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1 Inleiding 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1 .l Achtergrond 

Eén van de kernactrvitelten van de nJksoverheid IS om als (co-)flnanaer op te 
treden van Investeringen In transporhnfrastructuur. De mlddelen die hiervoor 
gedurende een planpenode ter beschikking staan zlJn echter per deflnltle 
gellmlteerd. Dit Impliceert dat een adequate verdeling moet plaatsvlnden van 
de middelen dre gedurende deze planpenode beschikbaar zlJn. In eerste 
Instantie betreft dit de verdeling van middelen tussen de verschillende trans- 
portsystemen: welk deel van de beschikbare mrddelen wordt aangewend 
voor Investeringen In Individuele transportinfrastructuur en welk deel voor 
investeringen In collectieve transportinfrastructuur? In tweede Instantje 
betreft dit de verdeling binnen transportsystemen. BIJ de verdeling van de 
mlddelen binnen transportsystemen moet een keuze gemaakt worden tussen 
alternatieve Infrastructuur-proJecten, ofwel dient een pnontenng te worden 
aangebracht. 

Het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) geeft een 
actueel overzlcht van de InfrastructuurproJecten, die In Nederland op het 
programma staan of in uitvoenng ziJn en WaarbIJ het ministene van V&W 
betrokken IS. HierbiJ gaat het om proJecten die naar verwachting meer dan 
25 mln gulden gaan kosten en geheel of gedeeltelijk door het mmlstene van 
V&W uit het Infrastructuurfonds worden gefinancierd. Het MIT bevat zowel 
nationale, regionale als lokale proJecten, en betreft. 
- het hoofdwegennet; 
- het hoofdvaarwegennet; 
- het spoorwegennet, 
- de regionale en lokale Infrastructuur (stads- en streekvervoer en onderllg- 

gend wegennet). 

De beslultvormmgsprocedure rond deze proJecten IS In 1997 vastgelegd In de 
brochure ‘Spelregels van het MeerJarenprogramma Infrastructuur en 
Transport’ van het mmistene van V&W. Hierin worden 3 fasen en 6 beslls- 
momenten onderscheiden. Voor leder van de beslissingen, die door of 
namens de Mlnrster worden genomen, moet de InItIatIefnemer InformatIe 
over het proJect aanleveren; welke InformatIe en met welke hardheid IS In het 
bovengenoemde Spelregelkader per beslismoment aangegeven 

Enige Jaren geleden IS een Instrument (In de vorm van een computerprogram- 
ma) ontwikkeld ter ondersteuning van de besluItvormIng op centraal niveau 
over het pnonteren van openbaar vervoerprojecten. het Pnoriteltenmodel 
Infrastructuur Openbaar Vervoer (PIOV)‘). PIOV IS bedoeld voor het beoor- 
delen en pnoriteren van proJecten op het gebled van stads- en streekvervoer 
en spoorvewoer, niet voor de afweging tussen wegenbouw, aanleg van 
vaarwegen en OV-proJecten. 

Voordat OV-proJecten kunnen worden gepnonteerd dienen deze te zlJn 
geanalyseerd op de te verwachten effecten. Deze geraamde effecten vor- 
men de Invoer voor de beoordeling en pnontenng en maken daarom deel 

. . . 
Noot 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
‘) NEI (1994), Pnorlteltenmodel Infrastructuur Openbaar Vervoer (PIOV) - Gebrukershandleldmg 
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uit van de door het Spelregelkader gevraagde Informatie. Verschillende 
ramingen zijn hierbij nodig 
- de investenngsrammg; 
- de vewoerrammg; 
- de Inzetraming; 
- de exploltatrekostenrammg; 
- de exploitahe-opbrengstenraming. 

In het ‘Raamwerk projectanalyse OV-Infrastructuur’ (NEI/DGV, 1994) IS een 
gemeenschappelijk kader geschapen, waarin de volgende aspecten centraal 
stonden. 
- unlformenng van de projectdeflnltle; 
- uitputtende omschrijving van de aspecten waarvoor ramingen dienen te 

worden opgesteld (de hierboven genoemde 5 typen ramingen, tezamen 
de ‘projectrammgen’ genoemd); 

- uitputtende opsommmg van de vanabelen die het Rijk nodig heeft om met 
PIOV te kunnen pnonteren; 

- Inventansatle van ramlngsmethodleken voor projectrammgen. 

Regionale en lokale overheden konden dit ‘Raamwerk’ als leidraad gebruiken 
bij het leveren van projectgegevens aan het ministene van V&W. 

Een onderdeel van de projectanalyse zoals die in de regio plaatsvindt IS de 
adequate keuze van OV-techniek (b v. busbaan, automated people mover of 
tram). Teneinde een systematische vergelijking tussen de verschlllende 
OV-technieken mogelijk te maken IS een ander Instrument (ook In de vorm 
van een computerprogramma) ontwikkeld: Toetsing van Hoogwaardig 
Openbaar vervoer door Multlcntena-analyse (THOM)‘). Dit Instrument IS 
primair bedoeld als hulpmiddel op regionaal/lokaal niveau Een goede keuze 
van OV-techniek kan grote Invloed hebben op de later In de beslultvormmg 
op centraal niveau te gebruiken projectramlngen. 

1.2 Doelstelling 

Na het uitkomen van het ‘Raamwerk’ In 1994 zijn de spelregels van het MIT 
nader ultgewerkt In de reeds eerder genoemde brochure van V&W uit 1997. 
Bovendien IS sindsdien het Instrument THOM beschikbaar gekomen voor 
gebruik In de project-analyse. Om deze redenen IS een actuallsenng van het 
‘Raamwerk’ uitgevoerd. De onderhavige ‘Handleiding projectaanvraag OV’ 
vormt de uitkomst van deze actuallsenng en IS te beschouwen als de opvolger 
van het ‘Raamwerk’. 

Het doe/ van deze proceshandleldmg IS: 

Het breden van een gemeenschappelrlk kader voor het opstellen en uitwase- 
/en van onderling vergelrjkbare prolectgegevens Inzake OV-prolecten rn het 
kader van de MIT-spelregels, als hulpmtddel brl een goede beslurtvormmg 
over OV-infrastructuur. 

Meer specifiek gaat het om het beantwoorden van de volgende vragen: 
- welke gegevens zijn In de diverse beslismomenten van het MIT nodig bl) 

de besluItvormIng (nadere ultwerklng van de mformatleprofrelen uit de 
‘Spelregels’)?; 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot 2, Hague Consultmg Group (1997), THOM-gebrulkershandletdmg 
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--- 

1 InleIdIng 

- welke methoden zijn beschikbaar voor het opstellen van de projectramingen? 
- welke rol kunnen de Instrumenten THOM en PIOV spelen bij het Inte- 

greren van de benodigde InformatIe? 

Deze ‘Handleiding projectaanvraag OV’ IS In de eerste plaats bedoeld voor 
de InItIatIefnemers (regionale en lokale overheden) van OV-projecten (excl. 
spoorwegprojecten) en voor de regionale directies van Rijkswaterstaat, die 
fungeren als aanspreekpunt voor de betreffende regio. Waar het om gaat IS 
welke gegevens er ten behoeve van een verantwoorde beslultvormrng aan 
het Rqk geleverd dienen te worden en hoe die gegevens aangemaakt kunnen 
worden. 

In deze handleiding ligt de nadruk op de aan V&W te leveren vervoerkundige 
gegevens. Ook de andere benodigde informatie (bijvoorbeeld op bestuutlqk 
gebied) wordt opgesomd, maar niet In detail ultgewerkt De nadere InvullIng 
van deze niet-vervoerkundige gegevens dient per project In overleg tussen de 
InitiatIefnemer en de contactpersoon bij het mlnistene van V&W (meestal de 
regionale dlrectle Rijkswaterstaat) te worden bepaald. 

Lokale en regionale overheden kunnen de Instrumenten THOM en PIOV -en 
andere In deze handleiding genoemde methoden en Instrumenten- gebrul- 
ken als hulpmiddel om 
- projecten te optimaliseren (d w z. zo goed mogelIJk op het probleem toe- 

gesneden oplosslngen formuleren), 
- een belangrijk deel van de benodigde Informatie te Integreren en tot ver- 

gelijkbare gegevens op basls van uniforme deflnltles te komen. Dit bevor- 
dert een snelle afhandeling door het Rijk. Door een belangqk deel van de 
op qksniveau benodigde informatie volgens deze Instrumenten te leveren, 
wordt Immers de InformatIe zodanig gestructureerd dat het Rijk de geko- 
zen toetslngs- en pnontenngsprocedures ermee kan uitvoeren. 

In deze handleiding wordt uitgewerkt wat dit In concrete voor leder van de 
besllsmomenten van het MIT betekent. THOM en PIOV zijn ondergebracht 
In één gezamenlijk programma (THOM/PIOV), dat werkt onder Wmdow9). 

Tot slot: met THOM en PIOV wordt geprobeerd eenduidige InformatIe op 
vergelijkbare wijze naast elkaar te zetten, waardoor een beeld ontstaat van de 
kwaliteit van een project op zich en in vergelijking met andere projecten. Een 
goede uitkomst met deze systemen IS echter geen garantie voor een succes- 
vol OV-project. Zaken als een goede organlsatle rond het project, een hel- 
dere, Integrale vtsle op het OV gecombineerd met daadkracht om het te reall- 

seren, eventueel ook betrokkenheid van private parttjen etc. zijn evenzeer 
succesfactorer?) en kunnen het eindoordeel over projecten beinvloeden. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot 3) Zle ook NEI/HCG (1998), THOMIPIOV gebrulkershandleldlng 

“) 21e ook ‘Succesvol regionaal openbaar vervoer ervanngen In het buitenland’ en ‘Succesvol 
regionaal openbaar vervoer lessen voor Nederland’, belde Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 
Rotterdam, apnl 1998 (2e druk) 
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I .3 Opzet van de handleiding 

Deze proceshandlerdrng IS als volgt opgebouwd. Allereerst wordt In hoofd- 
stuk 2 beschreven wat de betekenis IS van projectanalyse en wat de plaats IS 
van de Instrumenten THOM en PIOV In de 3 fasen en 6 beslrsmomenten van 
het MIT. Vervolgens wordt In de hoofdstukken 3 tot en met 8 nader Ingegaan 
op de rnformatrebehoefte, hulpmiddelen en besluitvormrng binnen reder van 
de 6 beslrsmomenten van het MIT. De nadruk ligt hierbij op de berde eerste 
fasen (verkenning en planstudre), omdat op het moment van afronding van de 
planstudie ook de projectanalyse afgerond is. In de derde fase (realisatie) IS 

projectanalyse niet meer aan de orde. Wel zal er per specrfrek project, conform 
de af te geven beschikking, nog een evaluatre worden uitgevoerd. Daarbij 
vindt terugkoppekng plaats naar de voor de analyse gebruikte projectrnvoer en 
het gebruikte referentiekader. De diverse projectramrngen en de methoden die 
voor deze ramingen te gebruiken zijn, met name bij het derde van de 6 beslrs- 
momenten, komen aan de orde in de bijlagen van deze handleiding. 
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2 Projectanalyse en het MIT 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

2.1 Inleiding 

Bij de beslurtvormrng over mfrastructuurprojecten op het gebred van stads- 
en streekvervoer zijn twee groepen betrokken 
1 De rnrtrabefnemers (bij regionale en lokale Infrastructuur) zijn de regronale 

en lokale overheden; 
2 Het Ministerie van V&W, met de volgende taakverdeling: 

- de regionale drrectres van Rijkswaterstaat hebben de rol van proces- 
coordrnator, aanspreekpunt voor de mrtratrefnemer en ‘adres’ van het 
Mrnrstene; Informatie over het project voor het Mrnrstene dient alhier te 
worden aangeleverd, 

- de uiterndelrjke beskssrng over de projecten ligt bij de mrnrster van V&wS). 

De regionale directie IS de voordeur voor V&W, bererdt de beslurtvormrng 
voor en zorgt voor Interne doorgelerdrng en afstemming met DCP; DGP zorgt 
voor de financiële inpassing en landelqke afstemming 

In het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MITI IS de beslurt- 
vorming over transporbnfrastructuurprojecten vastgelegd De hoofdlrjnen 
van de procesgang van een Infrastructuurproject, van srgnalenng van een 
verkeers- en vervoersprobleem tot oplevering, staan beschreven In de bro- 
chure ‘Spelregels van het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport’. 
De onderhavige ‘Handleiding projectaanvraag OV’ geeft op enkele punten 
een nadere urtwerkrng van deze spelregels en laat zien hoe de Instrumenten 
THOM en PIOV kunnen dienen om de beslurtvormrng te ondersteunen en de 
informatievoorziening te stroomlijnen. 

2.2 Projectanalyse 

Voor een goede beoordelrng van en afweging tussen verschillende rnfra- 
structuurprojecten IS het noodzakelijk dat van reder beoogd project de 
relevante Informatie beschikbaar komt en vergelijkbaar IS. Hierbij gaat het 
om InformatIe over de te verwachten effecten van een project op 

- reizigers die erdoor beïnvloed worden; 
- de omgevrng die erdoor beinvloed wordt; 
- OV-bedrijven; 
- overheid (op verschrllende nrveaus) 

Binnen verschrllende fasen van het MIT wordt een projectanalyse uitgevoerd. 
Daarbij worden In Iedere fase andere accenten gelegd en worden algemene 
en rndrcatreve gegevens uit een eerdere fase In de volgende fase nader 
gepreciseerd 
Uitgangspunt van de projectanalyse IS dat projecten beoordeeld worden op 
basis van het maatschappelrjk belang. het gemeenschappelrjk belang van alle 
partgen die de effecten van de rnvestenng ondervinden. Het gaat om het 
maatschappelrjk rendement van de rnvestenng 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Nd 9 Als een proleet tracéwetpkhtlg IS (hoofdwegen) wordt de besknng In overleg met de mmlster 

van VROM genomen 
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Een projectanalyse bestaat uit 
- het opstellen van een projectdefinitie (om welke Infrastructuur gaat het; 

hoe zal deze worden geëxploiteerd; welke relatie IS er met de omgeving en 
het beleid?); 

- het opstellen van projectramingen (wat zijn de verwachte effecten van het 
project: investenngsraming, vervoerraming, Inzetraming, exploitatie- 
kostenraming en explortatie-opbrengstenraming); 

- het uitvoeren van projecttoetsing (waarbij PIOV een belangrijk hulpmiddel 
kan zrjn). 

In de bijlagen bij dit rapport worden deze aspecten nader uitgewerkt Net als 
In het Raamwerk uit 1994 IS bij het opstellen van deze proceshandlerdrng 
steeds aansluibng gezocht bij reeds bestaande ramrngsmethodreken. 

2.3 Fasen en beslismomenten in het MIT 

In het MIT worden 3 fasen onderscheiden: 
- verkennrngenfase; 
- planstudrefase, 
- realisatiefase. 

In totaal kent het MIT 6 beslrsmomenten. Daarbij gaat het steeds over al dan 
niet blijven opnemen van een project in het MIT, en over de doorstrommg van 
een project van de ene fase naar een andere. Hieronder worden deze 
momenten één voor één kort besproken (zre ook de brochure van V&W 
‘Spelregels van het MIT’). 

intake-besluit 
Het eerste beslismoment IS het Intake-beslult. Dit IS een beslrssrng van de 
mrnrster van V&W om een (toekomshg) verkeers- en vervoersprobleem als 
zodanig te erkennen (‘voorloprge probleemerkennrng’). In dit geval wordt het 
probleem opgenomen In de verkenningentabel van het MIT en kan de ver- 
kenning worden uitgevoerd 

Wel/geen (opdracht) planstud/e 
Aan het eind van de verkennrngenfase wordt door de minister van V&W 
besloten of het probleem en de oplossrngsnchtrngen daadwerkelijk erkend 
wordt (beslrsmoment 2 wel/geen planstudre). Een posrtref besluit betekent 
dat een nadere studie nodig IS; het probleem/project gaat door naar de plan- 
studiefase. 

Tracé-/projectbeslurt 
Ongeveer halverwege de planstudie volgt beslrsmoment 3, het tracé-/pro- 
jectbesluit. Dit IS de afronding van de planvorming. BIJ een positief besluit 
spant de minister van V&W zich bestuurlijk In om het project te realiseren 
De frnancrenng van het project hoeft op dit moment nog niet rond te zijn. 
Vervolgens kan het tweede deel van de planstudie, de voorbererdrng van de 
uitvoering, starten. 

Afrondrng planstudIe 
Het vierde beslrsmoment bevindt zich aan het eind van de planstudie. Hierbij 
gaat het om het al dan niet afgerond zijn van de planstudre.ln het tweede 
deel van de planstudie (voorbererdmg van de urtvoenng) gaat het om pre- 
cieze kostenramingen en ontwerpen. 
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2 Projectanalyse en het MIT 

Udvoeringsbeslurt/besch/kkrng 
Het urtvoenngsbeslurt/beschrkkmg (beslismoment 5) markeert de start van de 
realrsabefase. Dit besluit wordt genomen als er voldoende middelen beschrk- 
baar zijn voor het project 

Oplevering 
Beslrsmoment 6 betreft de oplevenng, waarmee het project verdwgnt uit het MIT 

2.4 De hulpinstrumenten THOM en PIOV 

THOM en PIOV kunnen behulpzaam zijn bij het structureren van de rnforma- 
tre en bij het nemen van beslrssrngen In de verschrllende fasen. In Figuur 1 staat 
aangegeven op welke plaatsen In het MIT-proces de Instrumenten THOM en 
PIOV gebruikt kunnen worden. THOM en PIOV zijn geintegreerd In één over- 
koepelend computerprogramma. THOM kan zowel gebruikt worden tn de 
verkenning als In (het begin van) de planstudre. Wel gaat het dan om twee 
verschrllende wijzen van toepassing van THOM. THOM-V en THOM-S 

Posltte van THOM en PIOV in de fasen 
en besllsmomenten In het MIT 

Fase 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1 = Intake-beslult 
2 = Wel/geen (opdracht) planstudte 
3 = Trace-/projectbesluit BeslIsmoment 1 2 
4 = AfrondIng planstudle 
5 = Urtvoenngsbeslult/beschlkklng 
6 = Oplevenng 

Instrument piöiy 

3 4 5 6 

THOM-V (V van verkenning) kan door de rnrtratrefnemer en/of de regionale 

directie van Rijkswaterstaat gebruikt worden tussen beslrsmoment 1 en 2 
voor het verkleinen van de hoeveelheid verder te overwegen OV-technieken 

Hier gaat het bijvoorbeeld om de vraag of naast een tram, ook een metro 
en/of een busbaan als mogelijke oplossrng voor het probleem bestudeerd 
moet worden. In THOM-V wordt gebruik gemaakt van allerlel standaard- 
waarden die In het programma aanwezig zijn voor een venamelmg standaard 
OV-technieken. De gebruiker hoeft slechts enkele algemene gegevens In te 
vullen over het specrfreke probleem/project 

THOM-S (S van selectre) kan door dezelfde partijen gebruikt worden als hulp- 
middel bij de defrnrtreve keuze van OV-techniek. Hierbij wordt voor verschrl- 
lende In het project mogelijke OV-technieken door de gebruiker specrfreke 
Invoer geleverd (In plaats van standaardwaarden). Zulke specrheke InformatIe 
IS doorgaans met noodzakelijk en dus ook met beschikbaar aan het begin van 
de verkenningenfase, maar wel aan het eind ervan, bij besksmoment 2 of kort 
daarna, bij het voorbererden van moment 3. De keuze gaat brj THOM-S 
bijvoorbeeld tussen alternatieven als tram en sneltram. Ongeveer halverwege 
beslrsmoment 2 en 3 zal de lokale/regronale overheid voor zichzelf de 
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OV-techniek van het project bepalen (als dit al met bij beslrsmoment 2 IS vast- 
gelegd) Hierbij kan THOM-S als hulpmiddel gebruikt worden. De hiervoor 
benodigde gegevens dienen op deze plaats In het proces In reder geval aan- 
wezig te zijn. Na deze techniekkeuze volgt de uitwerking van de functronele 
specrfrcatre als voorbererdmg op beslrsmoment 3. 

PIOV functioneert momenteel als hulpmiddel voor de rijksoverheid In de 
beslrssrng of een project gerealiseerd zal worden of met (‘go/no go’. beslrs- 
moment 3). Hierbij wordt met behulp van PIOV een maatschappelijke 
kosten-baten analyse uitgevoerd. PIOV kan tevens door de Rrjksoverherd 
gebruikt worden als hulpmiddel bij beslrsmoment 4. Hierbij wordt het project 
geplaatst tegenover andere bij de rijksoverheid Ingediende projecten. Vla een 
multicntena-analyse (MCA), waarbij de uitkomst van de KBA als één van de 
criteria dient, wordt in PIOV dan een pnontenng van de projecten aange- 
bracht. 

Inrtrabefnemers van projecten kunnen PIOV ook gebruiken In de planstudre- 
fase, hetzij voor een pnontenng van de eigen projecten, hetzij om een Indruk 
te krijgen hoe een specrfrek project scoort t O.V. bepaalde referentieprojecten 

THOM IS dus vooral een hulpmiddel voor de gemeenten en provincies bij het 
opstellen van zo goed mogelijk op het probleem toegesneden oplossingen 
(projectoptrmalrsatre). THOM wordt ook gebruikt door de regionale directies 
als toetsmgsrnstrument om zich een oordeel te vormen over de keuze van 
OV-techniek door de rnrbatrefnemer. Drt gebeurt bij beslrsmoment 3. PIOV IS 

In de eerste plaats een Instrument voor beoordelrng en pnontenng door het 
Rijk, maar kan ook door de rnrtratrefnemers gebruikt worden om het project te 
optimaliseren 

Berde hulpmiddelen hebben gemeen dat de resultaten ervan met alleen de 
eigen beslrssrngen kunnen ondersteunen, maar ook een belangnjk deel van 
de noodzakekjke (vervoerkundige) rnformatre voor met name de beslrs- 
momenten 2 en 3 kunnen leveren. 

In de hoofdstukken 3 tot en met 8 wordt steeds nader Ingegaan op een van 
de 6 beslismomenten van het MIT. Hierbij gaat het vooral om de beslrs- 
momenten uit de eerste twee fasen, met daarbinnen weer een nadruk op 
beslrsmoment 3 In de bijlagen worden methoden voor projectramrngen 
beschreven. Deze zijn vooral toegesneden op beslrsmoment 3 (als Invoer voor 
PIOV), maar kunnen ook houvast breden voor de gegevensverzamelrng voor 
beslrsmoment 2. 
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3 Het intake-besluit 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Figuur 2 
1 = Intake-besluit 
2 = Wel/geen (opdracht) planstudle 
3 = Tracé-/pro@bes~uit 
4 = AfrondIng planstudIe 
5 = UrtvoenngsbeslultIbeschlkklng 
6 = Oplevenng 

Fase 

Beslismoment 

Instrument 1 THOM-V 1 

1 THOM-S I 

1 PIOV 

5 6 

Het Intake-besluit IS het eerste van de twee beslrsmomenten binnen de ver- 
kennrngenfase In de verkennrngenfase ligt de nadruk op het beschryven van 
het probleem en oplossrngsnchtrngen en de omgevrngseffecten van probleem 
en mogelijke oplossingen. 

3.1 Aan te leveren informatie 

Beslismoment 1 betreft het al dan niet opnemen van een verkeers- en ver- 
voersprobleem In de verkenningentabel van het MIT. moet er een verkenning 
uitgevoerd worden? 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Kader 
Aan te leveren InformatIe De door de Inltlahefnemer, na afstemmlng met de regionale dtrecbe van Rijkswaterstaat. aan 

het mlmstene te leveren InformatIe (zie ook het InformatIeprofiel uit de Spelregels van het MIT) 
voor beslismoment 1 bestaat uit 
1 Globale probleemomschnylng (aanletdlng, omvang en schaalniveau, urgenbe. verwachte 

ontwIkkelIngen), 
2 Relatie met beleid en gehanteerd beleldsmatlg referentlekader, 
3 Betrokken partyen Inclusief de mate van bereIdheld tot medewerkIng aan oplossIng 

(initiatiefnemer, probleemhebbers, veroorzakers. oplossers, gebruikers. andere belang- 
hebbenden), 

4 Verantwoordelijke voor de oplossmg. 
5 Polltlek en bestuurlijk draagvlak en standpunten probleem 

Door de HID wordt op basis van deze rnformatre een beoordellngsnobtre en 
advies opgesteld ten behoeve van de beslurtvormrng door de mrnrster. 

Hieronder volgt een nadere urtwerkrng van het eerste en tweede punt. de 
globale probleembeschnyng en de relatre met het belerd. De andere punten 
worden In deze proceshandlerdmg niet nader uitgewerkt omdat de nadruk 
ligt op de vetvoerkundlge aspecten. Voor de nadere rnvullrng ervan kunnen 
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rnrtratrefnemers In overleg treden met de contactpersoon brj het mrnrstene 
van V&W. 

Bepalend IS of het verkeers- en vervoersprobleem van voldoende omvang IS 

en of oplossrng ervan bijdraagt aan de doelstellrngen van het beleid van de 
njksoverherd 

Om deze vraag te kunnen beantwoorden zal een globale rnschattrng moeten 
worden gemaakt van de In het toekomstjaar te verwachten mobrlrtert op de 
bestaande Infrastructuur aangevuld met de projecten waartoe de verschrl- 
lende overheden zich reeds gecommrtteerd hebben (de mobilrtert brj ‘onge- 
wrjzrgd beleid’) De verwachte mobiliteit wordt vervolgens geconfronteerd 
met de capacrtert die bij ongewrjzrgd beleid geboden zal worden. 

Er kunnen verschrllende verkeers- en vervoersproblemen onderscheiden 
worden. 
- de (toekomstrge) capaciteit voor een bepaalde vervoerwijze IS onvoldoen- 

de voor het afwerken van de (verwachte) mobrlrtert; 
- zonder specifieke rnfrastructurele maatregelen wordt het aandeel van de 

auto In de (verwachte) mobilrteit onaanvaardbaar groot; 
- zonder specifieke Infrastructurele maatregelen zullen zich ongewenste SI- 

tuatres op het gebied van de verkeersverlrgherd en/of de (verkeersNeef- 
baarherd voordoen; 

- bepaalde groepen In de samenleving blijven verstoken van (specifieke 
vormen van) mobrlrtert; 

- het economrsch functroneren van bepaalde wrjken/locatres komt In ge- 
vaar, waarbij de geringe bereikbaarheid tot de voornaamste oorzaken be- 
hoort 

3.2 Wijze om informatie te verkrijgen 

Wanneer het geconstateerde probleem een bestaande situatie betreft, kan de 
globale mschathng van de mobilrtert gebaseerd worden op (extrapolatre) van 
de bestaande verkeers- en vervoersomvang. 

In het geval van nieuwe (woon)wijken etc. kan gewerkt worden met vurst- 
regels op basis van de geplande aantallen Inwoners, woningen en/of arberds- 
plaatsen, de drchtheden daarvan en redelijke aannamen over de richting In de 
verplaatsrngspatronen (bv. welk deel van de Inwoners van een nieuwe wijk 
zal In de nabijgelegen centrumgemeente werken). Ook IS er voor het bepalen 
van de mobrlrtert naar/van nieuwe woonwrjken een Instrument ontwrkkeld 
(zre paragraaf 3.3). De gebruikte vuistregels, programma-rnstellmgen en aan- 
tallen dienen gespecrfrceerd te worden, zodat het Rijk kan beoordelen hoe 
men tot de verwachte mobrlrtert IS gekomen. 

In sommige gevallen zijn er nog voor het Intake-besluit al grote vooronder- 
zoeken uitgevoerd (met name brj grote projecten) Als drt het geval IS, dan 
verdient het uiteraard aanbeveling hier gebruik van te maken brj het nemen 
van het Intake-besluit. Vooronderzoeken (bv. runs met een verkeers- en ver- 
voersmodel) zijn echter In dit stadium met vereist; de hierboven beschreven 

globale rnschatbng IS In pnncrpe voldoende. 
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3 Het Intake-beslult 

3.3 Beschikbare hulpinstrumenten 

Een Instrument dat gebruikt kan worden om een eerste Indruk te krijgen van 
het te verwachten aantal OV-verplaatsingen bij nieuwe woonwijken IS het 
ROOV-rekenmodeF). Brj het Intake-besluit spelen THOM en PIOV nog geen 
rol. Hoewel In de praktrjk soms al aan oplossingsrichtrngen wordt gedacht, 
staat op drt moment In de procesgang nog niet eens vast of het een 
OV-project of een (vaar)wegenproject wordt 

3.4 Besluit 

De minister van V&W besluit op beslrsmoment 1 of het probleem al dan niet 
voorloprg erkend wordt. Een posrtref besluit heeft tot gevolg dat het pro- 
bleem opgenomen wordt In de MIT-verkenningentabel en de verkennrngen- 
fase gestart kan worden 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot 6, AGV AdvIesgroep voor verkeer en vervoer (1994), EIndrapportage ROOV, Rapport voor DGV 
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4 Wel of geen (opdracht) planstudie 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Figuur 3 
1 = Intake-beslurt 
2 = Wel/geen (opdracht) planstudre 

Fase 

3 = Trace~/pro,e&beslud 
4 = Afrondrng planstudre 

5 = UrtvoenngsbesluIt/besdllkklng 6 = Oplevenng Beslrsmoment 1 a, 3 4 

Instrument -1 ,,‘,-, , 

/ PIOV 

5 6 

t Het besluit omtrent het al dan niet overgaan naar de planstudrefase vormt he 
tweede beslismoment van de verkennrngenfase. 

4.1 Aan te leveren informatie 

. . . . . . . . . . 
Kader 
Aan te leveren rnformabe 

Voor de beslurtvormrng IS op moment 2 de volgende rnformabe nodrg (zre ook rnformatte- 
profiel urt de Spelregels van het MIT) 
1 Probleembeschnyng (aanlerdrng. achterkggende oorzaken, rurmtelrtk schaalnrveau. kop- 

peling probleem-oorzaak-schaalnrveau, probleemomvang In termen van bererkbaarherd 
(congestre), verkeersverlrgherd en (verkeers)leefbaarherd, ontwrkkekngen en tendensen) 

2 Relatie met belerd en gehanteerd belerdsmatrg referenbekader 
3 Tïtdshonzon wanneer speelt het probleem7 
4 Actualrsenng en onderscheld betrokken partyen rnclusref de mate van bereidheld tot mede- 

werking aan oplossrng (rnrbabefnemer, probleemhebbers, veroorzakers. oplossers, gebrur- 
kers, andere belanghebbenden) 

5 Poktrek en bestuurlrtk draagvlak en standpunten probleem 
6 Oplossrngsnchbngen (meest voor de hand kggende oplossing. andere oplosangen. 

globaal verwachte effecten van de oplossrngen, tndrcatreve kostenraming en btdsplannrng 
(mln -max marge)) 

7 Relaties met rurmtelrjke ordening, mrlreu en economre, rncl Interdepartementale standpun- 
ten 

8 Polrbeke en bestuurkfke voorkeur en standpunten oplossrng 
Deze informatie wordt door de rnrtratrefnemer, na afstemmrng met de Regonale Drrecbe van 
Rykswaterstaat, geleverd aan het mrnrstene 

Een project gaat over naar de planstudrefase als de minister bij beslrsmoment 
2 het probleem defrnrtref erkent. 
Door de HID wordt een beoordelrngsnotrtre en advies opgesteld ten behoeve 
van de beslurtvormrng door de minister. 

Doorgaans wordt in het begin van de verkennrngenfase (vaak ook van meet 
af aan) duidelijk of de oplossing gezocht moet worden In het openbaar ver- 

voer of In rndrvrdueel vervoer. Voor zover het OV betreft (deze proceshand- 
IerdIng gaat urtslurtend over OV-projecten), moet In de loop van fase 1 en het 

Handleiding projectaanvraag OV 17 



begin van 2 bepaald worden welke OV-techniek gebruikt zal worden. In het 
onderstaande gaan we ervan urt dat duldelijk IS geworden dat het om een 
OV-project gaat. 

De punten 1, II, III en Vl betreffen (voor een deel) vervoerkundrge aspecten en 
worden hieronder nader uitgewerkt. Voor een nadere rnvullrng van de andere 
projectspecrfreke punten kan een rnrtratrefnemer overleggen met de contact- 
persoon bij het mrnrsterie van V&W. 

Voor de probleembeschrqving (niet meer globaal zoals brj beslrsmoment 1) en 
de oplossrngsnchtrngen zijn op beslrsmoment 2 ramingen nodig van wat er 
zou gebeuren In her toekomstjaar (b.v. 2010): 
- zonder urtvoenng van het project (referentiesrtuatre); 
- brj uitvoering van het project volgens de meest voor de hand liggende 

oplossing, 
- brj uitvoering van het project volgens enkele andere oplossrngen 

Deze ramingen dienen een kwantrtatref karakter te hebben voor wat betreft. 
- het aantal reizigers In het openbaar vervoer; 
- de substitutie vanuit de auto; 
- de explortabekosten; 
- d e rnvestenngskosten. 

In drt stadium zqn rndrcatreve ramingen In pnncrpe voldoende, tenzij defrnrtre- 
ve inhoudelijke keuzen, zoals die van de OV-techniek, worden gemaakt. 

Andere effecten, met name op de verkeersverlrgheid en de (VerkeersNeef- 
baarheld en de gevolgen voor de rutmtelqke ordening en de regionale econo- 

mie, kunnen kwalitatief worden ingeschat Tevens is een beschrijving nodig 
van het OV-net. 

De njksoverherd voert brj beslrsmoment 2 nog geen kosten-baten analyse 
(KBA) of multrcntena-analyse (MCA) uit. De In drt stadium te leveren gege- 
vens gaan wel over de variabelen die later In de KBA volgens PIOV gebruikt 
zullen worden, maar zijn doorgaans nog niet voldoende hard en gedetailleerd 
om een zrnvolle KBA uit te voeren 

4.2 Wijze om informatie te verkrijgen 

In deze paragraaf komt aan de orde hoe de benodigde mformatre verkregen 
kan worden. In paragraaf 4.3 wordt beschreven hoe THOM behulpzaam kan 
zijn bij het opstellen van deze gegevens. 

Eerst dient de Iqnvoenng voor het OV dat d m v het project wordt gecreeerd 
bepaald te worden Vervolgens zijn de reistiJden voor reizigers zonder het 
project en met het project (In verschrllende uitvoeringen) te bepalen Deze 
reistijden kunnen vervolgens weer Ingebracht worden In een eenvoudig of 
uitgebreid verkeers- en vervoersmodel, of gecombineerd worden met erva- 
nngsgegevens over de reacties van reizigers op rerstrjdverschrllen. Op deze 
wijze wordt een prognose gemaakt van de aantallen OV-reizigers en de sub- 
stitutie vanuit de auto. 

De exploitatrekosten kunnen geraamd worden als er een raming van de Inzet 
van voertuigen en personeel IS gemaakt, via kengetallen over de kosten per 
voerturg en personeelskd Als drt niet uitvoerbaar IS, dan IS een benadering vla 
plaatskrlometers en/of rerzrgerskrlometers mogelijk. De explortatre-opbreng- 
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4 Wel of geen (opdracht) planstudle 

sten volgen urt confrontatre van de geraamde rerzrgersaantallen In het OV, 
met de te hanteren tarieven (of een gemiddeld tarief). Zowel het toetsen van 
de exploitatrekosten- als de explortatre-opbrengsten-berekening door over- 
heden (op verschrllende niveaus) wordt bemoerlrjkt door het feit dat de 
gegevens voor subsrdrenng door het Rijk alleen de opbrengsten (niet de kilo- 
meters) en enkele geografische kenmerken betreffen. Voor de rnvestenngs- 
raming kan gebruik gemaakt worden van ervanngen bij andere projecten en 
offertes van uitvoerders. De Inperking van het aantal keuzemogelqkheden op 
het gebied van OV-technieken kan geschreden met behulp van het rnstru- 
ment THOM (zie paragraaf 4.3). 

In de bijlagen van deze handlerdrng worden methoden beschreven voor ver- 
voerramrngen, rnvestenngsramrngen, rnzetrammgen, explortatrekosten en 
-opbrengsten). Gebruik van deze methoden IS met vereist brj beslrsmoment 2, 
maar kan wel houvast breden om tot schattrngen te komen. Deze methoden 
zijn met name bedoeld voor gebruik bij beslrsmoment 3. 

4.3 Beschikbare hulpinstrumenten 

De belangrijkste hulprnstrumenten in deze fase zijn THOM-V en THOM-S uit 
het gezamenlijke THOM/PIOV-pakket In het proces tussen beslrsmoment 1 
en 2 kunnen ZIJ achtereenvolgens gebrurkt worden om de range aan moge- 
lijke OV-technieken stapsgewijs In te perken. 

Daarnaast kan voor het bepalen van de In het project toe te voegen OV-lijnen 
gebruik gemaakt worden van een netwerkoptrmalrsatreprogramma7 

PIOV IS met geschikt voor gebruik In deze fase 

Zowel THOM-V als THOM-S bestaan uit een kosten-baten analyse (KBA) en 
een multrcntena-analyse (MCA). In de KBA worden gegevens over rerskos- 
ten, reistijden, explortatrekosten, explortatre-opbrengsten en rnvestenngskos- 
ten gebruikt. In de MCA worden hier aan toegevoegd andere effecten voor 
de reiziger (b.v. comfort, verlrgherd), de omgeving (b.v. emissies, Inpassing, 
werkgelegenheid) en bestuurlqke/bednjfsmatrge effecten (b.v. flexibele rnzet- 
baarherd, opwaardenngsmogelrjkheden) Op basts van deze methoden wordt 
de frnancrele en maatschappelijke waarde van verschrllende oplossrngen met 
elkaar vergeleken. Hieronder worden de 5 daartoe te zetten stappen beschre- 
ven. 

Stap 1. Invoer voor THOM-V(V van Verkenning) 

Als Invoer voor de KBA heeft THOM-V slechts een beperkte hoeveelheld, 
doorgaans eenvoudig te leveren, specifieke gegevens nodig 
- netwerk- of Irjnlengte; 
- gemiddelde verplaatsrngsafstand van het OV In het studregebred; 
- modal split rn het referentiesrtuatre (toekomstjaar, b.v. 2010) In het studre- 

gebied, 
- totaal aantal verplaatsingen op een werkdag In het studregebred. 

Gegevens over reistijden, reiskosten, explortatrekosten en rnvestenngskosten 
kunnen door de gebruiker Ingevuld worden, maar hrervoor zijn ook defaults 
per OV-techniek In het programma aanwezig. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot ‘) Covers. B , E van Berkurn en P Jorntsma (1994), Kansqk openbaar vervoer In stadsgewesten. 

WInterpresentatie PIWS ‘Stedelyk openbaar vervoer’ 
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Voor de MCA In THOM-V hoeven geen gegevens Ingevoerd te worden; voor 
alle criteria zijn er defaults. Wel kunnen de default MCA-gegevens opge- 
vraagd, gewijzigd en geprint worden. 

Stap 2. Toepassrng van THOM- V 

THOM-V kan als volgt Ingezet worden: 
- de gebruiker kiest een deelverzamelrng uit de lijst van standaard In het 

instrument opgenomen OV-technieken; 
- THOM-V zorgt voor de beoordelrng van de OV-technieken binnen de 

deelverzamelrng ten opzichte van elkaar en ten opzichte van de referentre- 
situatie met urtslurtend OV In de vorm van reguliere bussen 

THOM-V kan gebruikt worden voor het verkrijgen van een eerste rndrcatre 
van de geschiktheid van diverse OV-technieken In een bepaald studregebred. 
Een aantal (momenteel 13) OV-technieken IS hiertoe met alleder defaultwaar- 
den In THOM-V opgenomen. De gebruiker kan hier een selectie uit maken en 
de technieken binnen deze selectie tegenover elkaar afwegen 

Toepassing van THOM-V geeft de gebruiker een rndicatre van de kostendek- 
krngsgraad, het bednjfseconomrsch rendement en de netto monetaire score 
per OV-techniek en van de maatschappelijke rangorde van de OV-technieken 
voor een specifiek project. 

Stap 3. Opstellen van ramingen als Invoer voor THOM-S (S van Selectre) 

Om tot een defrnrtreve technrekkeuze te komen, dient een rnrtratrefnemer 
voor projecten en technieken die als veelbelovend uit THOM-V komen, ver- 
volgens een vervoerwaardestudre en exploitatre- en investeringsraming uit te 
voeren. De urtkomsten hiervan kunnen als Invoer voor THOM-S (en nadien 
PIOV) gebruikt worden. Toepassing van THOM-S vindt dan plaats aan het 
eind van de verkennrngenfase en loopt door In de planstudrefase tot onge- 
veer halverwege beslrsmoment 2 en 3. 

Als Invoer voor de KBA In THOM heeft THOM-S gegevens nodig over de 
reistijden, reiskosten, reizigersaantallen, explortatre-opbrengsten, rnveste- 
nngs- en explortatrekosten, voor de srtuatre zonder urtvoenng van het project 
en voor de situatie bij uitvoering voor Iedere te overwegen OV-techniek 
apart. De ramrngsmethoden In de bijlagen van deze handleiding kunnen 
gebruikt worden om deze Invoergegevens te bepalen. Aan de andere kant IS 

toepassing van formele verkeers- en vervoersmodellen en uitgebreide 
kostenramingen In de verkenningenfase niet vereist; In drt stadium kan In 
THOM-S ook nog gewerkt worden met globale inschattrngen van de invoer- 
gegevens (aangeraden wordt wel om hier eigen, locatie-specifieke Invoer te 
gebruiken, en niet de standaardwaarden zoals In THOM-V). 

Voor de toepassing van de multrcntena-analyse In THOM-S IS het voor reder 
van 25 cntena (op het gebied van effecten op de rerzrgers, ruimtelijke effec- 
ten, leefbaarheid, bestuurlijke en bednjfsmatige effecten) nodig dat de ver- 
schillende te bestuderen OV-technieken op een volgorde van beste tot slecht- 
ste worden gezet. Hierbij kunnen In THOM aanwezige standaardwaarden 
gebruikt worden, waarvan -als de specifieke lokale situatie erom vraagt- van 
afgeweken kan worden. 
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4 Wel of geen (opdracht) planstudle 

Stap 4. Toepassing van THOM-S 

THOM-S kan als volgt worden Ingezet 
- de gebruiker kiest een deelverzameling urt de lijst van standaard In het 

Instrument opgenomen OV-technieken plus zelf toegevoegde OV-tech- 
nreken; 

- THOM-S zorgt voor de beoordelrng van de OV-technieken binnen de 
deelverzamelrng, 

- voor de OV-techniek In de referentiesrtuatre gaat THOM-S standaard uit 
van reguliere bussen; desgewenst kan de gebruiker voor de referentre- 
situatie een andere OV-techniek of het ontbreken van OV specrficeren. 

THOM-S kan gebruikt worden voor het verkrijgen van een geobjectiveerd 
oordeel van de geschiktheid van diverse OV-technieken In een bepaald stu- 
dregebred. Een aantal (momenteel 13) OV-technieken IS hiertoe met allerlel 
defaultwaarden In THOM-S opgenomen. De gebrurker kan hier een selecbe 
uit maken, maar ook ergen technieken defrnieren en deze technieken binnen 
deze selectie tegenover elkaar afwegen. 

Toepassing van THOM-S geeft de gebruiker als uitkomsten de kostendek- 
krngsgraad, het bednjfseconomrsch rendement en de netto monetaire score 
per OV-techniek en de maatschappelrjke rangorde van de OV-technieken 
binnen een specrfrek project 

Stap 5. Informatlevoorzrenmg aan V& W 

De typische srtuatre bij beslismoment 2, bij gebruik van THOM door de rnrtra- 
befnemer voor het leveren van de rnformatre, zal zyn dat de rnrtratrefnemer 
V&W voorziet van de volgende mformabe. 
- de redenen voor wat betreft het al dan niet afvallen van OV-technieken; 
- de Invoergegevens en uitvoergegevens van een toepassing van THOM-S 

op gegevens dre zoveel mogelijk specrfrek zijn voor het project, maar die 
nog met zo gedetailleerd en hard hoeven te zrjn als voor beslrsmoment 3 
(het draaien van een formeel verkeers- en vervoersmodel IS hier nog met 
verplicht). Mede hieruit volgen een meest voor de hand liggende oplossrng 
en andere oplossrngen; 

- een beschnjvrng van de Ignvoenng en een kwalrtatieve beschnjvrng van de 
aspecten die niet als zodanig expliciet uit THOM-S blijken, maar wel on- 
derdeel uitmaken van de te leveren gegevens (aanlerdlng, oorzaken, 
schaalnrveau, koppelrng probleem-oorzaak-schaalnrveau, relatie met be- 
leid. tlJdshonzon. betrokken partqen, marges In de kostenplannmg. draag- 

vlak, polltreke en bestuurlrjke voorkeur en standpunten voor wat betreft 
probleem en oplossrngen). 

4.4 Besluit 

Er zijn bij beslrsmoment 2 twee uitkomsten mogelijk: 
- de mrnrster van V&W beslult het probleem defrnrbef te erkennen en een 

planstudie te laten uttvoeren; 
- het probleem wordt met erkend of onvoldoende urgent verklaard. 

In het eerste geval gaat het project over naar de planstudrefase; In het tweede 
geval verdwijnt het project uit het MIT. 

BIJ beslrsmoment 2 hoeft de OV-techniek nog niet defrnrbef gekozen te zijn. 
Veelal zal het gaan om een voorloprge keuze, waarbij THOM-S een hulpmrd- 
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del kan zijn geweest. Toepassing van THOM-S In drt stadium door de 
rnrtiatrefnemer, IS op zich met voldoende voor goedkeuring door V&W van de 
gekozen OV-techniek. Deze goedkeuring vrndt pas op beslismoment 3 plaats. 
Wel kan het In de praktijk gebeuren dat een bepaalde OV-techniek op beslis- 
moment 2 alle andere technieken duidelijk domineert. In dat geval kan het 
verder bestuderen van andere OV-technieken In de planstudrefase achter- 
wege blijven 
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5 TracéJprojectbesluit 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Flguur4 
1 = Intake-beslurt 
2 = WelIgeen (opdracht) planstudre 
3 = Trace-/pro@beslurt 
4 = Afrondtng planstudre 
5 = Urtvoenngsbeslurt/beschrkkmg 
6 = Oplevenng 

Fase 

Elesksmoment 

Instrument 

6 

In het eerste deel van de planstudlefase, van besllsmoment 2 tot besllsmo- 
ment 3 gaat het om een nadere detalllenng van de probleembeschnyng en 
om het uitwerken van de oplosslngnchtlngen tot alternatieven. Van leder 
alternatief worden de verwachte effecten bepaald ten opzichte van de sltua- 
tle In de toekomst zonder ultvoenng van het project (de ‘nuloptie’ of 
‘referentlesltuatle’ genoemd). In dit eerste deel van de planstudlefase lgt de 
nadruk op de vervoerkundlge aspecten. In dit deel dient ook de keuze van de 
OV-techniek te worden gemaakt (als deze al niet eerder IS vastgelegd). 

5.1 Aan te leveren informatie 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Kader 
Aan te leveren rnformabe De voor besksmoment 3 benodrgde rnformatre fdre geleverd wordt door de rnrttatrefnemer. na 

afstemming met de regronale drrectre van Rrlkswaterstaat. aan het mmrstene) bestaat urt 
1 Actualrsabe/detarllenng van de probleembeschryvrng (aanlerdrng. probleembeschnyrng en 

achterkggende oorzaken, rurmtelrtk schaalmveau, koppelrng probleem-oorzaak-schaalnt- 
veau, verkeersstromen rnclusref onderscherd naar lokaal, regronaal en doorgaand verkeer, 
probleemomvang In termen van bererkbaarherd (congesbe), verkeersverkgherd en (ver- 
keers)leefbaarherd). 

2 Actuaksabe/detarllenng partyen, Inclusief onderscheld naar lokaal, regronaal en doorgaand 
verkeer (probleemhebbers, veroorzakers, (mede)oplossers. gebrulkers, belanghebbenden). 

3 Relahe met beleid en gehanteerd belerdsmattg referenbekader (landelrtk/regronaaI), 
4 Poktrek en bestuurktk draagvlak en standpunten probleem, 
5 Altemabeven (effecten In termen van congeshe, woon- en leefmrlreu. landschap, verkeers- 

verlrgherd, economie en rurmtelrtk beslag, tydsplannrng. kostenramrng. vervoerswaarde- 
studre en programma van ersen) 

6 Polrbeke en bestuurlqke standpunten oplossrng 

Door de HID wordt een beoordellngsnotltle en advies opgesteld ten behoeve 
van de beslultvormmg door de mInIster. 
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Hieronder worden de punten 1, III en V, die voor een belangrijk deel over ver- 
voerkundige aspecten gaan, nader uitgewerkt. 

Voor het nemen van het tracé-/projectbesluit Inzake een OV-project is een 
maatschappelijke kosten-batenanalyse (KBA) nodig Het mrnrstene van V&W 
voert een maatschappelijke KBA uit volgens de systematiek van PIOV. Voor 
deze analyse dienen de volgende gegevens over het project aan het mrnrste- 
ne te worden geleverd 
1 rnvestenngskosten 
2 aantal OV-reizigers In de toekomst zonder uitvoering van het project 

(= referentiesituatie) 
3 aantal OV rerzrgers bij uitvoering van het project (1 -situatie) 
4 percentage ex-automobrlrsten (welk deel van de OV-reizigers in de 1 -srtu- 

abe reist In de referentresituatie met de auto) 
5 rerstrjdverschrl voor OV-reizigers tussen referenbesrtuabe en 1 -situatie 
6 gemiddelde ntlengte per OV-reiziger In de 1 -situatie 
7 verandering In de wachttijd op het hoofdwegennet (referentiesituatie 

versus 1 -situatie) 
8 verandering In het aantal autokrlometers (referentresrtuatre versus 

1 -situatie) 
9 rerzrgersopbrengst per kilometer 
10 verandering In de explortatrekosten (referentresrtuabe versus 1 -situatre). 

De rnrtratrefnemer IS verantwoordelrjk voor de keuze van OV-techniek. 8rj 
beslrsmoment 3 bevestigt het mrnrstene In geval van een positief beslult deze 
keuze. Op het moment dat de bovenstaande Informatie geleverd wordt, 
heeft de inrtiatrefnemer zelf al een beslrssrng genomen welke oplossing het 
meest geschlkt IS (In het bgzonder welke OV-techniek optimaal IS). Dit vormt 

bij beslismoment 3 de 1 -situatie De beslissing over welke OV-techniek het 
beste IS bij een bepaald probleem, zal In sommige gevallen reeds bij beslrs- 
moment 2 genomen zijn (kan onderdeel van de opdracht tot planstudie zijn). 
In vele gevallen zal deze beslrssrng echter genomen worden ergens halver- 
wege beslismoment 2 en 3. Nadat deze selectie gemaakt IS kan de mrtrabef- 
nemer werken aan het completeren en verder uitwerken van de gegevens die 
geleverd moeten worden bij beslrsmoment 3. 

Naast de kwanbtatreve gegevens voor de KBA In PIOV, dient een rnschattmg 
gegeven te worden van de effecten op milieu, verkeersverlrgherd, en de 
(regionale) economie. Voor een projectbesluit kan hier volstaan worden met 
kwalrtatreve inschattingen van de effecten. 

5.2 Wijze om informatie te verkrijgen 

De volgende ramingen dienen in de planstudrefase In reder geval uitgevoerd 
te worden, omdat ze de basis vormen voor de Invoergegevens voor de door 
het mmrstene met PIOV uit te voeren KBA. 
- een netwerkstudre, waarmee een netwerk met reistijden (rnclusref wacht- 

tijden en overstaphjden) en afstanden kunnen worden bepaald; 
- runs met een verkeer+ en vervoersmodel, waarmee het aantal reizigers 

per vervoerwijze kan worden bepaald, 
- investeringsraming; 
- explortatre-opbrengstenraming; 
- exploitabekostenramrng. 
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5 Tracé-/projectbesluIt 

Net als voor het nemen van een besluit over de meest geschikte OV-techniek 
kan de mltlatlefnemer THOM-S als hulpmiddel bij de Integratie van de gege- 
vens gebruiken (zie In paragraaf 5.3). 

Maakt men geen gebruik van THOM-S, dan leveren de uitkomsten van de 
projectramingen de gevraagde Invoergegevens voor de PIOV-KBA (zie de 
opsomming van 10 invoergegevens in paragraaf 5.1) 
- 1 komt uit de Investenngsramlng; 
- 2 tot en met 8 komen uit de vervoerraming, 
- 9 komt uit de exploitatie-opbrengstenraming; 
- 10 komt uit de exploItatIekostenramIng. 

In de bijlagen van deze handleiding wordt een Inventansatle geboden van 
hierbij te gebruiken methoden. Deze methoden voor projectramingen nchten 
zich In het bijzonder op gebruik ten bate van besllsmoment 3. 

5.3 Beschikbare hulpinstrumenten 

De InItIatIefnemer kan ook In dit stadium THOM-S gebruiken als een hulp- 
middel bij de besluItvormIng over de voor dit project optimale OV-techniek 
(als deze keuze al niet eerder IS gemaakt). Tevens sluit THOM-S zeer nauw 
aan op de toepassing van PIOV, door zowel de regio zelf als het Rqk, de KBA- 
Invoer voor THOM-S wordt door het programma direct doorgeslulsd naar 
PIOV. De stappen die de gebruiker van THOM/PIOV moet zetten In dit sta- 
drum worden hieronder beschreven 

Stap 1. Invoer voor THOM-S 

Zowel voor de KBA als de MCA dienen zoveel mogelqk specifieke lokale ge- 
gevens gebruikt te worden. BIJ ontbreken hiervan kunnen de standaarden uit 
THOM toegepast worden (dit wordt echter zeker voor de KBA, gezien de on- 
nauwkeurigheid bij het gebruik van standaardwaarden, niet aangeraden). 

Specifieke lokale Invoergegevens voor toepassing van THOM-S kunnen volgen 
uit de projectramingen die zijn vermeld In de vorige paragraaf. In de bijlagen 
van deze handleiding staan methoden voor het opstellen van proJectramIngen 

Stap 2. Toepassrng van THOM-S 

De wijze van gebruik van THOM-S IS Identiek aan wat beschreven staat In 
paragraaf 4.3. In de praktijk kan het aan het eind van de verkennlngenfase en 
In het eerste gedeelte van de planstudiefase ook om dezelfde doorrekeningen 
met THOM-S gaan. In de meeste beslultvormlngsprocessen zal er echter In 
het eerste gedeelte van de planstudlefase extra informatie beschikbaar 
komen (In casu de projectramingen), die van belang IS In THOM-S. Als er In 
de planstudlefase meer detail en betrouwbaarder InformatIe beschikbaar IS 

gekomen, kan met volstaan worden met het toepassen van THOM-S op de 
gegevens uit de verkenningenfase. 

Stap 3. Invoer voor PIOV 

Als men de Invoer voor de KBA van THOM-S bepaald heeft, zy ook de 
Invoergegevens van de K8A van PIOV bekend (de belde programma’s zqn 
ook gelntegreerd, zodat dezelfde Informatie met meerdere malen hoeft te 
worden ingevuld). Bij THOM moeten deze gegevens echter geleverd worden 
per te bestuderen OV-techniek. BIJ toepassing van PIOV gaat het alleen om 
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de ene gekozen OV-techniek en om de referentiesituatie. Er zijn derhalve 
voordelen verbonden aan het toepassen van THOM-S naast beoordelrng van 
de OV-technieken op hun geschrktherd, wordt ook de Invoer voor PIOV 
direct vastgelegd. 

Stap 4 Toepassing van PI0 V door de regro zelf 

Voor beslrsmoment 3 past V&W o.a. de KBA urt PIOV toe. De uitkomst hrer- 
van IS een Indicator van het maatschappelijk rendement van een project, de 
zogenaamde profrtabrlrty Index (PI). De PI voor een bepaald project wordt 
door V&W vergeleken met ervanngsgegevens over de urtkomsten van ande- 
re projecten in dezelfde categorie (brjvoorbeeld regronale/lokale busprojec- 
ten) Deze vergelrjkrng wordt meegenomen rn de beslurtvormrng, waarbij ook 
andere aspecten (zoals effecten op verlIgheld en mikeu, bestuurlijke aspecten) 
aan de orde komen. 

Regionale en lokale autonterten kunnen PIOV ook zelf gebruiken om van 
tevoren te kijken hoe een project scoort ten opzichte van enkele ‘goede’ en 
‘slechte’ referentieprojecten. Ook IS gebruik mogelijk van PIOV voor een 
ergen pnontenng van projecten (desgewenst met ergen gewrchten). Deze 
toepassing van PIOV door de mrtratrefnemer (en/of de regionale directie) kan 
volgen op de toepassing van THOM-S, die voor een belangrijk deel met 
dezelfde gegevens werkt. Deze gegevens hoeven slechts eenmaal Ingevoerd 
te worden. 

Stap 5. Informat~evoorzrening aan V& W 

In het geval van toepassing van THOM-S kunnen Invoer en uitvoer van de 
THOM-KBA, met de door de initiatiefnemer gekozen OV-techniek, aan V&W 
geleverd worden. V&W dient bij beslrsmoment 3 o.a. de technrekkeuze te 
bevestigen en gebruikt hiervoor THOM-S. Hiermee IS tevens voldaan aan de 
te leveren gegevens voor de PIOV-KBA die door V&W wordt uitgevoerd Wel 
dienen ook de achterliggende berekeningen en ramingen (zoals de vervoer- 
waardestudre en de kostenramingen) verstrekt te worden, zodat het mrnrste- 
ne zich een oordeel kan vormen Inzake de kwaktelt van de Invoergegevens 
Ook kan men de Invoer, rnstellrngen en urtvoer van de eigen regionale toe- 
passing van PIOV meezenden. 

De scores op de 25 criteria In de multrcntena-analyse van THOM-S kunnen 
ook aan V&W geleverd worden Dit biedt rnformatre over de andere -nret- 
monetaire- effecten van het project. Wel IS tevens een kwalrtatreve beschnj- 
vmg van de effecten op milieu, verkeersverlrgherd en de (regronale) economie 
nodig, naast de KBA-invoer en de cntenumscores. Tenslotte behoort tot de 
benodigde Informatie bij beslrsmoment 3 nog een verdere uitwerking van de 
beschnjvrng van het probleem (zre de Spelregels van het MIT), die met door 
de Instrumenten THOM en PIOV wordt afgedekt. 

5.4 Besluit 

Bi] een positief project-besluit committeert de minister van V&W zich tot 
bestuurlrjke Inspanningen om het project, volgens de gekozen oplossrng, te 
realiseren (‘point of no return’, behoudens majeure wIjzIgIngen In de gege- 
vens). Wanneer het project zal worden uitgevoerd hangt af van de beschrk- 
baarherd van fmancrële middelen en de ‘concurrentie’ van andere projecten 
Na het projectbesluit kan met de voorbererdrng van de urtvoenng (tweede 
deel van de planstudre) begonnen worden. 
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6. Afronding planstudie 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Ftguur 5 
1 = Intake-beslult 
2 = WelIgeen (opdracht) planstudle 
3 = TraceJproJectbeslult 
4 = Afrondmgplanstudle 
5 = UltvoenngsbesluIt/beschlkkmg 
6 = Oplevenng 

Fase 

BeslIsmoment 6 

instrument 

Na een posrtref besluit op beslrsmoment 3 (tracé-/projectbesluIt) begint het 
tweede deel van de planstudrefase de voorbereiding van de urtvoenng. Deze 
loopt door tot en met beslismoment 4 Inzake de afronding van de planstudre. 
De nadruk In dit tweede deel van de planstudrefase ligt op de technische uit- 
werking en verdere detarllenng van de kostenraming van het project. Ook 
komt aan de orde of de gegevens van beslrsmoment 3 nog steeds accuraat 
zijn. 

6.1 Aan te leveren informatie 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Kader 
Aan te leveren mformabe De aan het mlmstene te leveren mformabe voor beslismoment 4 (zle ook Spelregels van het 

MIT) bestaat uit 
1 Projectb-eschqwng en deflmbef ontwerp 
2 Projecttekemngen 
3 KostenramIng en kasntme 
4 Tijdsplanmng 
5 Ultsplltslng subsldlabele/nlet-subsldlabele kosten 
6 Exploltabegegevens 
7 Wettelqke procedures 
8 Vervoerwaarde 
9 Ovenge door de mmlster noodzakelyk geachte gegevens 

Door de HID wordt een beoordelrngsnotrbe en advies (ontvankelrjkherdsver- 
klaring) opgesteld ten behoeve van de beslurtvormrng door de mrmster 

In dit stadium kan het mrnistene gebruik maken van PIOV, mclusref de MCA, 
als pnontenngsrnstrument. De hiervoor te leveren Invoergegevens komen aan 

de orde In paragraaf 6.3. 
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6.2 Wijze om informatie te verkrijgen 

Om tot de benodigde gegevens te komen zijn nodig: 
- (bouw)technische studie; 
- gedetailleerde rnvestenngsraming; 
- gedetailleerde explortatrerammg; 
- vervoerwaardestudre, 
- studie van de juridische aspecten. 

Bij de vervoemaarde zou het om dezelfde gegevens kunnen gaan als bij be- 
slrsmoment 3 (als het project met veranderd IS). De rnvestenngs- en explorta- 
tieramrngen bij beslrsmoment 4 zqn gedetarlleerder en werken met kleinere 
marges dan brj beslrsmoment 3. 

6.3 Beschikbare hulpinstrumenten 

Als hulpmrddel om tot een pnontenng te komen van de projecten waarvan in 
principe tot realrsatre besloten is (tracé-/projectbeslurt), bij een beperkt bud- 
get, kan V&W gebruik maken van de MCA in PIOV In deze MCA wordt de 
urtkomst van de KBA (de profrtabrlrty Index) als één van de cntena meegeno- 
men. Verder dient voor urtvoenng van de PIOV-MCA kwalrtabeve Informatie 
geleverd te worden over 
- de verkeersverlrgherd; 
- kwaktelt en comfort OV; 
- milieu, 
- Inpassing In beleid V&W, 
- rnpassrng In rurmtelrjke ordemngsbelerd 

Deze criteria worden In de MCA gebruikt, In combrnabe met een door V&W 
vastgestelde gewrchtenset, om te komen tot een rangorde van de projecten 
(van beste tot slechtste), met een afstandsmaat, waarbl) het beste project op 
0 komt en het slechtste op 100. 

De MCA van PIOV en dte van THOM verschrllen dusdamg (vanwege de ver- 
schillen in de doelstellrngen van de Instrumenten) dat de Invoer voor de 
THOM-MCA met voor PIOV gebruikt kan worden. 

6.4 Besluit 

BIJ beslrsmoment 4 gaat het erom of de planstudie als afgerond beschouwd 

kan worden Als dit besluit genomen IS kan de beschrkkmgsaanvraag bij V&W 
Ingediend worden. Zolang dit besluit met genomen IS blijft het project In de 
planstudrefase. 
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7 UitvoeringsbesIuit/beschikking 

................................................................................................ 

....... . . . . ................. .... 
Flyur 6 
1 = Intake-beslult 
2 = Wel/geen (opdracht) planstudle 
3 = Tracé-/pro)ectbeslult 
4 = Afronding planstudle 
5 = UrtvoenngsbesluIt/beschIkklng 
6 = Oplevenng 

Fase 

BeslIsmoment 
/-- 

1 2 3 4 (5) 6 
VL’ 

Instrument 

De reallsatrefase wordt In deze handleiding slechts summier behandeld omdat 
de Instrumenten THOM en PIOV hier geen rol spelen. Het eerste besluit In 
deze fase IS het ultvoenngsbesluIt/beschlkklng (besllsmoment 5). 

BeslIsmoment 5 volgt direct na besllsmoment 4 (In de praktyk vallen deze mo- 
menten vaak samen). Als er voldoende fmanclele mlddelen beschikbaar zyn, 
kan op dit moment besloten worden om te starten met de ultvoenng van het 
project waarvoor subsidie IS aangevraagd. De benodigde Informatie hierbij 
bestaat voor OV-projecten uit de aanvraag van een beschikking zelf en de 
reeds In de vorige fasen verstrekte InformatIe. 

Als er onvoldoende middelen zqn blijft het project tijdelijk In de planstudle- 
tabel staan 
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8 Oplevering 

Figuur 7 
1 = Intake-beslult 
2 = WelIgeen (opdracht) planstudle 
3 = Trace-/prolectbeslult 

Fase 

4 = Afrondmgplanstudle 
5 = UctvoenngsbesluIt/beschlkkmg 
6 = Oplevenng 

Beslismoment 1 2 

Instrument ‘XÄiq L 

3 4 

1 THOM-S 
I I 

5 (‘6 L 

De realrsabefase wordt afgesloten met beslrsmoment 6. de oplevenng. 

Na de laatste fase van de oplevering van het OV-project, wordt het laatste 
deel van de subsrdre uitgekeerd. Bij lokale en regionale OV-projecten vindt de 
erndafrekemng plaats op basis van een eindverslag (rnclusref opzet project- 
evaluatie) en een fmanciële verantwoordmg van de totale projectkosten (In- 
clusief accountantsverklaring en slotdeclaratre). Na drt beslult dient het pro- 
ject geevalueerd te worden. Het verdwijnt urt het MIT. 
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--- 

B.l Opzet bijlagen 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

In deze en nu volgende bijlagen wordt beschreven op welke wijze een ade- 
quate projectanalyse kan worden urtgevoerd De beschnjvmg IS daarbij toe- 
gespitst op projecten die worden aangevraagd ten behoeve van het stads- en 
streekvervoer (excl. de trem) en waarbij de subsrdrabele kosten op basrs van 
de Wet Infrastructuurfonds meer dan 25 miljoen gulden bedragen. 

Binnen de projectanalyse worden drie stadia onderscheiden (tussen haakjes 
staat de bijlage vermeld waar een nadere uitwerking wordt gegeven’)). 
1 het opstellen van de projectdeflnltle (bijlage 2); 
2 het opstellen van de projectramingen Er dienen ten aanzien van vijf te ver- 

wachten projecteffecten ramingen te worden opgesteld, te weten. 
- rnvestenngsramrng (brjlage 3); 
- vervoerraming (bijlage 4); 
- inzetraming (bijlage 5); 
- explortatrekostenramrng (bijlage 6), 
- explortatreopbrengstenramrng (bijlage 7) 

3 het uitvoeren van de projecttoetsrng (bijlage 8). 

Bij het ramen van de rnvestenngskosten, explortatrekosten en explortabeop- 
brengsten dient ervoor gezorgd te worden dat deze geindexeerd en verdrs- 
conteerd zijn. Op welke wijze dit moet plaatsvinden wordt beschreven In de 
bijlagen 9 en 10. 

Tot slot wordt In bijlage 11 kort ingegaan op de wijze waarop de verschrllende 
openbaarvervoer-projecten door de Rrjksoverherd voor het MIT worden 
gepnonteerd. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot ‘) De beschnlvlng IS hlerbq toegespItst op de Informatie zoals deze bq het Tracé-/projectbesluIt dient 

te worden aangeleverd 
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B.2 Projectdefinitie 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

B.2.1 Definitie 
De basis van een projectanalyse wordt gevormd door een volledrge en een- 
duidige defrnme van het project. Hierbij moet aandacht worden besteed aan 
een: 
1 eendurdlge beschnjvmg van de Infrastructuur, 
2 concrete beschnjvrng van de wijze waarop de rnfrastruduur na rngebrurk- 

name zal worden geëxplorteerd; 
3 expliciete beschnjvmg van de relaties die de Infrastructuur na rngebrurk- 

name met de omgevmg en het beleid onderhoudt 

Ad1 Definitie infrastructuur 
Een OV-project kan op basis van de volgende twee basiselementen 

worden gedefmleerd. 
- tracé. de verbrndmg tussen twee punten over een bepaalde lengte, waarbij 

op bepaalde plaatsen tussen het begin- en eindpunt een halte wordt aan- 
gedaan; 

- technrek met welk materieel/type openbaar vervoer wordt de verbrndrng 
urtgevoerd. 

Tracé en techniek vormen als het ware de “hardware” van het proJe& 

Het IS tevens van belang dat de samenhang met reeds bestaande en/of 
geplande ovenge Infrastructuur wordt aangegeven (waar worden alternabe- 
ven aangeboden, waar kan van de ene lijn op een andere lijn worden overge- 
stapt, etc.). 

Ad 2 Beschrijving exploitatie 
Tevens moet worden vastgelegd op welke wrjze het project operatlo- 

neel wordt qua frequentre en Inzet van materieel 
- frequentre: met welke regelmaat, onderscheiden naar dag en tijdstip, wordt 

de verbinding onderhouden 
- n/t//cf afhankelijk van het tracé, het type openbaar vervoer, het aantal hal- 

ten en de stoptgd op de halten wordt van begm- tot eindpunt van het tracé 
een bepaalde njbjd gerealiseerd. Eventueel geldt hier dat de rijtijd van de 
penode van de week (werkdag of weekenddag) en/of de perlode van de 

dag (spits of dal) afhankelrjk kan zijn. 
Frequentie en njtijd vormen als het ware de “software” van het project. 

De beschnjvrng van de “software” en de “hardware” van het project leveren 
tezamen de basrsmformatre voor de ramingen van vervoer, Inzet van mate- 
rieel, explortabe en investenngen. 

Ad 3 Beschrijving relatie tussen infrastructuur en omgeving en beleid 
Een project kan nooit los van de omgeving worden gedefrmeerd waar- 

binnen het tot stand wordt gebracht. Het toekomstbeeld waarvan wordt uit- 
gegaan, moet blijken uit het omgevingsscenano dat wordt gehanteerd. Hrenn 
dienen de toekomstbeelden over de verwachte economrsche, demografische, 
planologrsche, mobrlrterts- en mrlreu-ontwrkkelrngen te zijn vastgelegd. Voor- 
waarde hrerbrj IS dat de toekomstbeelden over de algemeen maatschappelljke 
ontwrkkelmgen alsmede overherdsbelerd op lokaal en regionaal mveau con- 
sistent zijn met hetgeen op nationaal niveau geldt. 
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8.2.2 Aandachtspunten 
Aan twee punten dient bq de projectdefmrtre aandacht te worden besteed, te 
weten: 
1 het tijdperspectref; 
2 deelprojecten. 

B.2.2.1 Tijdperspectief 
De dne facetten waaruit de defimbe van een openbaarvervoer-rnfrastructuur- 
project IS opgebouwd, dienen in hun onderlinge samenhang voor een 
bepaalde planpenode eenduidig te worden vastgelegd. 

Planpenode 
De planpenode IS het tijdbestek tussen het baqaar (de urtgangssrtuatre) en 
de plannrngshonzon van het openbaarvervoer-rnfrastructuurproject. De plan- 
mngshonzon weerspiegelt het verst weggelegen jaar waarvoor de effecten 
van openbaarvervoer ~nfrastructuurprojecten aangaande mvestenngen, ver- 
voer, Inzet en explortatle worden geanalyseerd. 

U@angssrtuatre 
De urtgangssrtuatle geeft een beschnjvrng van de feitelijke situatie In het 
basrsjaar. 

Toekomshge vtuat/e 
De toekomstrge srtuatre wordt beschreven aan de hand van twee mogelijke 
toekomstrge srtuatres, te weten de 1 -srtuatre en de 0-srtuatre. De 1 -situatie 
geeft een beschrijving van de situatie in een toekomstjaar waarbij het open- 
baarvervoer-Infrastructuurproject, waarvoor de frnancrenng wordt aange- 
vraagd, IS Ingevoerd. De 0-srtuatre geeft een beschnjvrng van de srtuatre In 
hetzelfde toekomstjaar als brj de 1 -situatie waarbij het openbaarvewoer- 
Infrastructuurproject met IS ingevoerd. Eventueel nog te pnonteren andere 
projecten mogen noch onder de 1 -situatie, noch onder de 0-srtuatre vallen 

In figuur 2.1 IS de samenhang tussen de urtgangssrtuatre en de toekomsbge 
situatie weergegeven. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Figuur 2.1 
Tildsaspect m de projectdefmtle 

Met project 

1 -Situatie 

Uitgangssituatie 

-;i: 

Projecteffect 

Zonder project 
0-Situatie 

Basisjaar Tijd Planhonzon 
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B 2 ProJectdefenltle 

B.2.2.2 Deelprojecten 
EIIj de defrnrtre van een openbaarvervoer-rnfrastructuurproject dienen projec- 
ten zoveel mogelijk te worden gesplitst In aparte, zelfstandig te realiseren 
projecten. Conform hetgeen In paragraaf één van de Nota van ToelIchtIng op 
het Besluit Infrastructuurfonds IS gesteld dient een opsplrtsmg In projecten te 
worden doorgevoerd Indien reder project na voltooiing afzonderlijk In gebruik 
kan worden genomen en kosteneffectref IS zonder dat hteraan aanzlenlijke 
meerkosten zijn verbonden. 

B.2.3 Vaststellen projectdefinitie 

Het THOM model kan als een beslissrngsondersteunend systeem worden 
gebruikt bij de afwegrng tussen verschrllende projectdeflnltres welke techniek 
met bijbehorende karaktenstreken IS de meest geërgende oplossing voor het 
desbetreffende verkeersprobleem? Voor de rnformatrebehoefte en werkrng 
van THOM wordt verwezen naar paragraaf 3.2.3 alsmede de Handleiding 
THOM/PIOV2). 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot 2, Deze NEI/HCG handleIdIng IS In november 1998 beschlkbaar gekomen 
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B.3 Investeringsraming 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

8.3.1 Definitie 

In het eerste Ird van artikel 5 van het Besluit Infrastructuurfonds staat 
omschreven welke kosten tot de rnvestenngskosten In Infrastructuur worden 
gerekend Het gaat om kosten van: 
a studies voor het betrokken project voor zover die door Onze Mrmster aan- 

vaardbaar worden geacht; 
b verwerving van onroerend goed voor zover dre door Onze Minister aan- 

vaardbaar worden geacht; 
c vergunningen en leges voor zover die door Onze Minister aanvaardbaar 

worden geacht; 
d bouwrente; deze is gelijk aan de rente van de meest recente staatslenrng op 

het moment van gunning van het werk; het bedrag en de termijn waarover 
de bouwrente vergoed wordt, behoeft de goedkeunng van Onze MInIster; 

e materialen; 
f werkzaamheden van aanleg, bouw, wijziging of rnnchtrng van de betrok- 

ken Infrastructuur, 
g bijkomende voorzrenmgen nodig om de betrokken Infrastructuur na vol- 

toolrng zijn functie te kunnen laten vervullen; 
h met het project samenhangende door Onze Mrnrster redelijk geachte scha- 

devergoeding aan derden; 
I voorlrchtrng over de urtvoenng van het project als begelerdmg gedurende 

de bouw, 
j de krachtens de Wet op de omzetbelasting 1968 verschuldigde belasting 

voor zover dre met kan worden teruggevorderd; 
k voorbererdmg, admmrstratre en toezicht voorzover het projecten betreft ten 

behoeve van het openbaar vervoer, van het goederenvervoer over de rail 
en van vaarwegen. 

In het tweede lid van arbkel5 van het Besluit Infrastructuurfonds wordt 
gesteld dat de kosten voor voorbererdmg, admrnrstratre en toezicht, de zoge- 
noemde VAT-kosten, voor het “oveng openbaar vervoer” forfartarr zijn vast- 
gesteld op zestien procent van de kosten bedoeld In de onderdelen e, f en g 
van het eerste lid. 

B.3.2 Aandachtspunten 

Het IS noodzakelijk dat mvestenngsuitgaven dre zich in de tijd gespreid voor- 
doen op basis van een discontovoet naar eenzelfde moment In de tijd worden 
gebracht. Voor meer informabe hierover wordt verwezen naar bijlage 10 

Daarnaast dienen de rnvestenngskosten gebaseerd te zrjn op het pnjsperl dat 
geldt en de reële pnjspeilontwikkelrng die wordt geprognostrceerd In het 
begrotingsjaar waarin de ramingen worden opgesteld Meer rnformatre hrer- 
over staat vermeld In bijlage 9. 

Tot slot dient het volgende onder de aandacht te worden gebracht wanneer 
de levensduur van de aan te leggen infrastructuur brjvoorbeeld 30 jaar 
bedraagt en het aan te schaffen voerturg waarmee over die meuwe rnfra- 
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structuur wordt gereden heeft een levensduur van 15jaar, dan dient er na 
15 jaar opnieuw geinvesteerd te worden In een voertuig. 

B.3.3 Bepalen van de investeringskosterP) 

Door Rijkswaterstaat IS In het kader van het Project Ramingen infrastructuur 
(PRI) een rammgsmethod/ek ontwrkkeld voor rnvestenngen In ‘droge’ en 
‘natte’ infrastructuur. Deze methodiek dient ook te worden gevolgd bij het 
ramen van de rnvestenngskosten van een OV-Infrastructuurproject. In voor- 
liggende handleiding IS de methodiek toegespitst op de Investeringen die ten 
behoeve van het stads- en streekvervoer worden gepleegd 

Binnen de door PRI gehanteerde opbouw van de rnvestenngsramrng worden 
verschillende kostenposten onderscheiden, zre figuur 3.1. 

Frguur 3 1 
Opbouw Investenngsraming Directe 

kosten 

Indirecte 
kosten r-- II 

Bqkomende 
kosten 

Dlversen 

Onvoormen 

BasIsramIng 

l + ll = primaire kosten 

De duecte en rndwecte kosten vormen tezamen de pnmarre kosten. Worden 
de bIlkomende kosten en drverse kosten hierbij gevoegd dan resulteert de 
basrsramrng. De basrsramrng omvat hiermee alle voorziene kostenposten. 
Wordt hieraan de categorie onvoorzrene kostenposten toegevoegd dan volgt 
het sub-totaal. Inclusref de verschuldigde BTW resulteert tenslotte de noml- 
nale ramrng van de rnvestenngskosten van het infrastructuurproject. 

Directe kosten 
Directe kosten zijn kosten die later vla bestekken tot urtvoenng worden 

gebracht en die een dwecte relatie met de beschnjvrng van het projectresul- 
taat hebben. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot ‘) De methodiek zoals In deze paragraaf beschreven IS met veranderd t o v de methodiek zoals 

beschreven In het ‘Raamwerk’ van 1994 Navraag heeft geleerd dat deze methodiek nog steeds 
actueel IS 
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B 3 Investenngsraming 

Voorbeelden van directe kosten zijn: 
- kosten van het bouwnjp maken; 
- bouwkosten. 

Indirecte kosten 
Indirecte kosten zijn kosten dre later vla bestekken tot urtvoenng wor- 

den gebracht en die een Indirecte relatie met de beschnjvmg van het project- 
resultaat hebben. De indIrecte kosten kunnen nader worden onderverdeeld 
in een vijftal categorie&. 

l Tqdgebonden kosten 
Tijdgebonden kosten variëren met de tijdsduur van het project, zoals: 
- Uitvoenngskosten; 
- Adminrstratiekosten; 
- Voorlrchtmgskosten 

l Eenmalige kosten 
Eenmalige kosten variëren met met de tijdsduur van het project, zoals 
- Kosten verbonden aan (de)mobrlisatre; 
- Kosten verbonden aan mnchtmg van het werkterrein. 

l Kosten van kwalrteitswaarborgrng 
Kosten van kwalrtertswaarborgrng zijn direct verbonden zijn aan de (moge- 
lijke) els van DGP om een systeem van kwalrtertswaarborgrng te hanteren 
bij de realisatie van het project 

. Algemene kosten 
Algemene kosten zijn kosten van overhead die door aannemmgsbednjven 
ten laste van de opdrachtgever voor het project worden gebracht. 

l Wmt en r/s/co 
Winst en nsrco zijn bedragen In de aannemrngssommen ter dekking van 
zowel het verlangde redelijke bedrijfsresultaat als het aannemersnsico voor- 
zover dit binnen de bestekken valt 

Bijkomende kosten 
Bijkomende kosten zijn kosten die later met vla bestekken tot urtvoenng 

worden gebracht en die geen relatie hebben met de beschrijving van het pro- 
jedresultaat De bijkomende kosten kunnen nader worden onderverdeeld In 
een drietal categorieën: 

l Grondkosten 
Grondkosten zijn de kosten die worden gemaakt bij de verwerving van 
grond en die voortvloeren uit het toekennen van compensabe voor geleden 
schade of opgelopen nadeel. Voorbeelden van grondkosten zijn 
- Kosten In verband met geleden vermogensschade; 
- Kosten In verband met geleden Inkomstenschade, 
- Kosten In verband met nadeelcompensatre 

l Engmeenngskosten 
Engrneenngskosten zijn kosten dre met specifieke onderzoeksactrvrterten 
samenhangen, alsmede kosten die zijn gemoerd met het uitvoeren van de 
planstudie, het maken van het planontwerp en het voeren van de directie 
over het project. 
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Voorbeelden van engrneenngskosten In verband met onderzoek zijn: 
- kosten van grondmechanrsch onderzoek; 
- kosten van gelurdstechnisch onderzoek; 
- kosten van landmeetkundrg onderzoek; 
- kosten van mrlreutechmsch onderzoek. 

Wat betreft de engrneeringskosten die samenhangen met het uitvoeren 
van de planstudie, het maken van het planontwerp en het voeren van de 
directie over het project kan het volgende onderscheid worden aange- 
bracht 
- personeelskosten van eigen engineering; 
- materiële kosten van eigen engineering; 
- kosten van uitbestede engineering. 

l Overige kosten 
Tot deze kosten worden onder andere de kosten gerekend die met het verkrij- 
gen van vergunningen zy gemoerd. 

Diversen 
Diversen betreft een toeslag die verband houdt met het In latere pro- 

jectfasen verder detailleren van de In de basisraming opgenomen voorziene 
kosten. Diversen kan derhalve zowel op de primaire kosten (directe en rndr- 
recte) als op bijkomende kosten betrekking hebben. 

Onvoorzien 
OnvoorzIen betreft een toeslag op de basrsramrng die verband houdt 

met het In latere projectfasen afdekken van kosten die met In de basrsraming 
zrjn opgenomen. De onder onvootzlen vallende kosten zqn het gevolg van 

hetzij onvoorzrene wijzrgmgen binnen het programma van projecteisen, hetq 
onvoorzrene complexrtert van de uitvoenng Het kunnen zowel pnmarre kos- 
ten (direct en/of Indirect) als bijkomende kosten betreffen. 

Onvoorzren IS uitdrukkelijk met bestemd voor de dekking van kosten die uit 
externe omstandtgheden voortvloeien en die een wijziging van de projedde- 
frnrtre veroorzaken. Het beheersen van externe invloeden IS een organrsato- 
nsch aspect. 

Onderstaand wordt In kort bestek ingegaan op de wijze waarop de verschil- 
lende categorieën kostenposten worden geraamd. 

B.3.3.1 Kwantificeren van voorziene kosten 

Directe, indirecte en bijkomende kosten 
Als basis voor het kwantificeren van de voorzrene kostenposten geldt 

de adMy breakdown van de deelprojecten die tezamen het gehele project 
omvatten. De mate van detail hiervan dient zodanig te zijn dat eenduidig kan 
worden bepaald of de kosten die een bepaalde activiteit met zich meebrengt 
als direct, Indirect of bijkomend kunnen worden aangemerkt. 

Voor Iedere afzonderlijke actrvrtert dient vervolgens te worden geraamd 
welke hoeveelheld inputs (arbeid, energie, materiaal etc) hiervoor benodigd 
IS. Het produkt van de hoeveelheid rnputs en de geraamde pnp per eenheid 
Input levert de kostenraming voor de betreffende actrvrtert4) 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot “) Deze benadenngswijze Implxeert het toepassen van Acbv~ty Based Cosbng als methodiek voor 

kostencalculatle 
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B 3 Investenngsramrng 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel31 
Gemrddelde toeslagpercentages voor 
onvoorzren bl] droge en natte projecten 
van Rykswatertit 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten 

Diversen 
Als basis voor het kwantrfrceren van de toeslag voor verdere detarllenng 

van de in de basrsrammg opgenomen voorziene kostenposten, gelden per- 
centages die drenaangaand in het verleden reëel zijn gebleken. Zo mogelijk 
dienen afzonderlqke toeslagpercentages voor drrecte, Indirecte en bijko- 
mende kosten te worden gehanteerd. 

B.3.3.2 Kwantificeren van onvoorziene kosten 
Voor het kwantificeren van de onvoorzrene kosten gelden eveneens toeslag- 
percentages dre in het verleden reëel zijn gebleken. Uit onderzoek dat IS 

gedaan naar de hoogte van deze toeslag, zijn de volgende toeslagen (als per- 
centage van de basrsrammg) vastgesteld 

Fase: Plrnuitwerkmgsfrse 
............. ............ .......................... ...... 

Karakter Project Schaal prqect Droge Projecten Natte Prqecten 
gemiddelde gemiddelde 
toeslagpercentage toeslagpsrcentage 

............ ........................... ................... 
Uniek Grootschakg 20% 23% 

Klemschakg 18% 22% 
.... ......................... .............. ....... ....... 
Routrne Grootschalrg 14% 17% 

Klernschalrg 12% 15% 
Bron TNO 

B.3.3.3 Kwantificeren van onzekerheden 
Een raming IS per defrmtre met onzekerheid omgeven. Realrstrsch ramen bete- 
kent dat rondom de meest waarschrjnlrjke verwachtmgswaarde met een 
bepaalde spreiding rekening wordt gehouden Door een dergelijke benade- 
nngswijze wordt niet langer een puntramrng gegeven, maar wordt tot een 
rntervalrammg gekomen51 . 

Door PRI IS een rammgsmethodrek voor Infrastructuurprojecten ontwikkeld 
dre systemabsch rekening houdt met de onzekerheden rondom de meest 
waarschijnlijke verwachtmgswaarde. Er wordt onderscheld gemaakt naar de 
statrstrsche onzekerheid In de basrsramrng en de statrstrsche onzekerheid In 
onvoorzren. Tezamen vormen deze berde de statrstrsche onzekerheld van de 
totale rnvestenngskosten van het project 

Statistische onzekerheid in de basisraming 
De stabstrsche onzekerheid van de basrsramrng hangt samen met de 

fluctuaties In hoeveelheden Inputs en prqzen van voomene kosten. Per type 

Input bestaat de raming uit een gemiddelde verwachtmgswaarde van de hoe- 
veelheid en de spreiding hier rondom heen. Deze spreiding representeert het 
hoeveelherdsnsrco. Ook de raming van de pnjs per eenherd Input bestaat uit 
een gemrddelde verwachtmgswaarde en de spreiding hier rondom heen. 
Deze sprerdrng geldt als maatstaf voor het pnjsnsrco. 

Het vaststellen van de statrsbsche onzekerheid rondom pnjzen en hoeveelhe- 
den kan grofweg op twee manieren plaatsvrnden. Ten eerste kan de spreiding 
worden gebaseerd op feitelijke waarnemrngen In het verleden. Ten tweede 
kan de spreiding worden gebaseerd op expert oprnrons over de fluctuatres In 
prijzen en hoeveelheden die In de toekomst reëel worden geacht. Vanzelf- 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
5, Aan dit interval IS een bepaald betrouwbaarherdsrnterval gekoppeld Voor V&W geldt een 70% 
betrouwbaarherdsrnterval als gebrurkelrtk Een 70% betrouwbaarherdsrnteral houdt In dat de kans 
70% bedraagt dat de feitekjke waarde binnen het geraamde Interval valt en dat de onder- en de 
overschrydrngskans derhalve reder 15% bedragen 
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sprekend kunnen berde benadenngswijzen worden gecombineerd. Door ver- 
volgens een zogenoemde Monte-Carlo-simulatre toe te passen, wordt per 
combrnabe van acbvrtett en kostenpost de meest waarschrjnlrjke verwach- 
trngswaarde van de kosten én de spreiding hier rondom bepaald’? . Door voor 
alle combrnatres van actrvrterten en kostenposten een dergelijke Monte- 
Catlo-srmulatre toe te passen, kunnen de meest waarschrjnlrjke verwachbngs- 
waarde én spreiding voor de rnvestenngskosten per achvrtert, per deelproject 
en voor het totale project worden bepaald. 

Statistische onzekerheid in onvoorzien 
Uit onderzoek dat IS gedaan naar het toeslagpercentage van de post 

onvoomren bij droge en natte infrastructuurprojecten van Rijkswaterstaat, IS 
tevens de spreiding rondom de gemiddelde waarde van het toeslagpercen- 
tage vastgesteld. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 3.2 Fase: Planuitwerkmgskse 
SpreIdIng rondom het gemlddelde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
toeslagpercentage voor onvoorzlen bq Karakter Project Schaal Project Droge Projecten Natte Projecten 
droge en natte prolecten van sprerdmg spreidmg 

Rl,k&aterstaat’ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Umek Grootschahe +/- 2% +/- 5% 

Klelnschahg 4 2% +/- 4% 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Routine Grootschalig i/- 1% +/- 5% 

Klemschahg +/- 1% +/- 2% 
Bron TNO 

B.3.3.4 Kosten voor voorbereiding, administratie en toezicht (VAT) 
Ten behoeve van het bepalen van het maatschappelijk rendement gelden de 
Investeringen exclusref de kosten voor voorbererdlng, admrnrstratre en toe- 
zrcht als maatgevend. De ratio hierachter IS dat de posten die hiermee 
gemoerd zqn zich met eenduidig laten vaststellen7) . 

De rnvestenngsraming volgens de opbouw van PRI dient dan ook met het 
oog op de bepaling van het maatschappelijk rendement te worden 
geschoond van de kosten voor voorbererdrng, admrnrstratre en toezicht. In de 
opbouw van de rnvestenngsramrng van PRI vallen de kosten voor voorberel- 
ding, admrnrstratre en toezicht onder de Indirecte kosten en de bijkomende 
kosten. 

VAT-kosten versus rnvestenngsramrng volgens PRI-opbouw: 
- de kosten gemoerd met voorbereiding vallen bij de rnvestenngsrammg vol- 

gens de PRI-opbouw onder de post engrneenng-kosten van de bijkomende 
kosten; 

- de kosten gemoerd met admrnrstratre vallen bij de investenngsramrng vol- 
gens de PRI-opbouw onder de post trjdgebonden kosten van de Indirecte 
kosten; 

- de kosten gemoerd met toezicht vallen bij de rnvestenngsramrng volgens de 
PRI-opbouw onder de volgende Indirecte kostenposten. 
- tijdgebonden kosten; 
- kosten van kwalrtertsborgrng; 
- algemene kosten. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten 6, Een dergelIjk Monte-Carlo-slmulatle kan worden uitgevoerd met behulp van het softwarepakket 

Risk Assessment System (RAS/PROJEO 
‘) Uit de omstandlgheld dat de kosten voor voorbereldlng, admlmstrabe en toexht met eenduldlg 
vast te stellen qn. vloeit ook de besllssmg voort om deze kosten fortaltalr te vergoeden 
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B.4 Vervoerraming 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

8.4.1 Definitie 

Binnen de vervoerraming vindt een raming plaats van de rerzrgersstromen dre 
van het nreuwe openbaarvervoer-project gebrurk zullen gaan maken 

8.4.2 Vaststellen vervoerraming 

8.4.2.1 Verkeers- en vervoermodellen 
Voor het ramen van remgersstromen wordt aanbevolen gebrurk te maken van 
een verkeer+ en vervoermodel. In een separate nof/tre8) van NE/ en INRO-TNO 
IS een aantal Nederlandse verkeers- en vervoermodellen bestudeerd. Dre model- 
studie IS met urtputtend in de zin dat alle Nederlandse modellen besproken zijn. 
Wel IS de seleche representatief voor de In Nederland gebruikte modellen. 

Ten behoeve van deze “HandleIdIng” wordt In het navolgende dieper Ingegaan 
op de Effov-methodiek, het Randstadmodel en het Nieuw Regionaal Model 
(NRM). De keuze voor beschnjving van de Effov-methodiek IS mede Ingegeven 
door het kt dat het model een eigen klasse vertegenwoordrgt en bovendien op 
geen enkele wijze geografisch gebonden IS en daarmee overal toepasbaar IS. Het 
Randstadmodel heeft welrswaar betrekking op (uiteraard) de Randstad, maar de 
modelstructuur IS (enrgszrns aangepast) veelvuldrg toegepast rn andere Neder- 
landse modellen (EDOG-model, Model Midden-Nederland, Noordvleugel, 
Haagse Model, RET-model, etc.). Binnen het NRM wordt aandacht besteed aan 
de onderdelen Groermodel en Applrcator. Tussen berde onderdelen IS sprake van 
een ‘taakverdelrng’ het Croermodel dient om effecten van grote verandenngen 
te voorspellen, terwijl de Applicator IS opgezet om effecten van vanahes daarop 
te prognosttceren De modelstructuren kunnen binnen een NRM-applrcatre 
regio-onafhankelijk worden toegepastg) . 

Daarnaast vigeert er een veelheid aan modellen In de Nederlandse praktrjk Zo IS 

In genoemde notrtre ook aandacht besteed aan GENMOD en het LMS, modellen 
die qua methodologre op hoofdpunten In Ign liggen met de genoemde NRM- 
onderdelen GEN-MOD IS evenwel operationeel gerestncteerd tot Amsterdam; 

het LMS IS landelijk dekkend maar IS in de modellenng beperkt geschikt voor 
stads- en streekvervoer. Verder IS er een veelheid aan stedelijke en 
(vervoer)regronaJe modelstudres binnen diverse soft-ware-applrcatres (TRIPS, 
TRANPlAN, etc.). Het IS sterkaan te bevelen dat brl het ramen van re/zlgersstro- 
men, als onderdeel van de prolectanalyse van beoogde nreuwe openbaarver- 
voer-mfrastructuurprolecten de gebrulkerz/ch eerst op de hoogte stelt van 
mogehlkerwils bestaande modellen m de relevante regro/stad’“) alvorens zrch 
te bmden aan één der modellen dre rn deze bqlage worden toegehcht. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten Y NEIIINTRO-TNO, Analyse verkeers- en vervoermodellen, Notrtre rn het kader ‘Raamwerk 

proled-analyse OV-proleden’. Rotterdam/Delft. juni 1994 
9, Er qn versiesvan het NRM operaboneel of bgna operationeel on Noord-Nederland, Nwrd- 
Brabant, Knooppunt Arnhem/Nljmegen. Oost-Nederland, en Noord- en Mldden-Limburg en Zuid- 
Limburg Een NRM IS In ontwlkkelmg In Randstad, Limburg en Flevoland 
‘Y Voor meer InformatIe wordt aangeraden contact op te nemen met de AdviesdIenst Verkeer en 
Vervoer van het Minstene van Verkeer en Waterstaat 
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8.4.2.2 Modelkenmerken 
In tabel 4.1 wordt van elk model eerst schematisch weergegeven het type en 
een mdrcatre van de mate van complexrtert. Verder wordt aangegeven wat de 
precieze specrfrcabe van de modeluitvoer IS. Ook de modelrnvoer wordt ver- 
meld, zij het dat daarbij alleen gelet is op de invoer die voor het doorrekenen 
van openbaarvervoer Infrastructuurprojecten van belang IS. Concreet gaat 
het dan om de kenmerken van het OV-netwerk. Tenslotte wordt van elk 
model gemeld of het de mogelijkheid biedt om de modelurtkomsten te voor- 
zren van een betrouwbaarherdsmarge. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.1 Effov Randstadmodel NRM-Gmeimodel NRM-Apphator 
Modelkenmerken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Achterhggend Drrect vraagmodel Aggregate Desaggregate Desaggregate 
type benadenng benadering benadering benadering 

Mate van 
complexiteit 

Cevoelrg voor 
beleid en 
omgeving 

Relatief eenvoudrg VnJ geavanceerd Uiterst RedeliJk 
geavanceerd geavanceerd 

Nee Ja Ja Ja 

Uitvoer 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
- BasisJaar - 1984 - 1993 - 1990 fa) - Afhankelyk van 

de regro 

- Eenheid - Kwalrterbrndex - hb-tabellen met - hb-tabellen met - hb-tabellen met 
altemabef personen- personen- en personen- en 

verplaatsrngen vrachtverkeer- vrachtverkeer- 
verplaatsmgen verplaatsrngen 

- Vervoerwqzen -Trem 
- Streekbus 

- Auto - Autobestuurder - Autobestuurder 
- OV (trem + BTM) - Autopassagrer - Autopassagrer 
- LV (lopen + - Trem -Trein 

(brom)frets) - BTM - BTM 
- LV (lopen + - LV (lopen + 

(brom)frets) (brom)frets) 
- Vrachtverkeer - Vrachtverkeer 

- Modelpenode - Werkdagbasrs - Gemrddelde van - 2 uur werkdag- 
2 uur werkdag- ochtendsprts 
ochtendsprts (07 00-09 00) 
(7 00-9 00) - Werkdagdal 

- Gemiddelde van penode 
2 uur werkdag - 2 uur werkdag 
avondspits avondsprb 
(16 00-18 00) (15 30-17 30) 

- Etmaalpenode 

‘2 uur werkdag- 
ochtendsprb 
(7 00-9 00) 
Werkdagdal 
penode 

‘2 uur werkdag 
avondsprts 
(15 30-17 30) 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
- Relevante - Frequenhe - Kosten - RIJsnelheId - RIJsnelheId 

kenmerken - RrJhJd plaatsbewIJs per Irnk per knk 
OV-weerstand - Voor- en - RIJtIJd - HaltenngshJd - Haltenngstyd 

natransporttyd - Voor- en - Kosten - Kosten 
natransporthJd OV-verplaatsmg OV-verplaatsrng 

- WachttIJd - Voor- en - Voor- en 
- Overstaptyd natransportbJd natransporttqd 
- Frequentie - Frequenhe - Frequentre 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Mogelijkheid tot Ja Nee Nee Nee 
betrouwbaarherds- 
analyse 

(a) Naar verwachtmg komt In 1999 als nieuw basIsJaar 1994 beschrkbaar 
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Opmerkingen. 
1 De Effov-methodiek IS niet in staat om verandenngen in de omgeving goed 

weer te geven; het model biedt geen aanknoplngspunten om de verande- 
nng als aantallen Inwoners, Inkomen en dergelijke te becijferen. Met Effov 
kunnen alleen alternatieven ten opzichte van vandaag worden doorgere- 
kend op effecten. 

2 Met ultzondenng van de Effov-methodiek levert elk model voor het OV 
een hb-tabel met personenverplaatslngen op. 

3 Het doorrekenen van een model met en zonder een stuk nieuwe OV- 
Infrastructuur leidt tot twee verschlllende hb-tabellen. Als deze belde wor- 
den toegedeeld, kan het totale personenkllometrage In een nader te bepa- 
len gebied worden afgeleid, weer zonder en met de nieuwe 
OV-Infrastructuur De absolute en relatieve toe- of afname In OV-perso- 
nenkllometers IS daarmee bekend. Toedeling aan het netwerk geeft ook 
aan welke hb-relaties voor welk deel gebruik maken van de nieuwe OV- 
Infrastructuur. Het totale OV-personenkllometrage op de nleuwe rnfra- 
structuur sec IS derhalve af te lelden. 

4 Met name voor majeure OV-lnvestenngen mag worden verwacht dat er 
een verschulvlng zal optreden In de modal split (onder meer In termen van 
kilometrage) tussen OV en andere modi. Het IS dan ook belangnjk dat een 
model multlmodaal IS om zodoende rekening te kunnen houden met de 
relatieve kwaliteit (In brede zin) van verschlllende modi. Effov onderscheidt 
alleen modi binnen het OV zelf 

5 Bij de doorrekening van de effecten van nieuwe OV-Infrastructuur IS met 
alleen de geografische locatie van de maatregel van belang, maar vooral 
ook de karaktenstieken van de meuwe Infrastructuur die vertaald worden 
naar de gegenerallseerde reistijden op hb-niveau. Een gegenerallseerde 
OV-reistijd voor een hb-paar wordt In essentie opgebouwd uit 5 elemen- 
ten, namelijk (a) voor-Inatransporttyd, (b) wachttljd, (c) rIJtIJd, (d) oventap- 
tijd en (e) kosten: 
a voor- en natranspotirjden zy expliciet In alle modellen opgenomen. 
b wachti//den worden afgeleid vanuit frequentres (of opvolghlden). De 

relatie tussen wachttijd en frequentie IS niet voor elk model gelijk, maar 
het verdisconteren van frequenties als zodanig IS uiterst relevant Bij het 
gebruik van frequenties In een model moet In het oog gehouden wor- 
den dat dit een gemiddelde grootheid over de gehele modelpenode IS, 

waardoor fouten kunnen worden geintroduceerd”) . Dlfferentlatle 
over verschlllende delen van de dag In een vervoerramlngmodel IS 

essentieel. Minstens moet een spltspenode worden onderscheiden. 
Alleen de Effov-methodiek voldoet hier met aan. 

C rIJtIjden. Inclusief haltetIJden, zijn uiteraard In elk van de beschouwde 
modellen vervat. 

d OverstaptIJden zqn alleen expllclet opgenomen In het Randstadmodel, 
maar zijn In de andere modellen meer Impllclet meegenomen door ver- 
dlscontenng van de aansluiting van dlenstregelmgen op overstapplaat- 
sen 

e In Effov zy de kosten van een OV-verplaatsmg met gemodelleerd als 
onderdeel van het besllsslngsproces voor de modale keuze. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot “) Zo maakt het gemlddelde over de modelpenode met ut of In een etmaalmodel elk uur een bus 

rijdt of dat m hetzelfde etmaalmodel alleen m de pertode 7 CO-9 00 en 16 CO-1 8 00 uur elke 10 
mtnuten een bus ydt De gemlddelde frequenhe IS In belde gevallen Identiek. maar voor de ramlng 
van vervoerwaarden ztjn het uiteraard twee geheel verschtllende sltuatles 
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B.4.2.3 OV-maatregelen 
In tabel 4.2 wordt aangegeven welk OV-netwerk In het model IS opgenomen, 
welke OV-maatregelen In principe met het model kunnen worden doorgere- 
kend, en op welke relskaraktenstleken OV-maatregelen Ingrijpen; dit alles In 
de zin dat de daardoor veranderende variabelen in het model zijn opgeno- 
men. Tabel 4.2 bevat dus geen InformatIe over de vraag of de wijze van door- 
rekenen al dan niet (gedeeltelijk) correct IS. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.2 
OV-maatregelen 

Effov Randstadmodel NRM-Groeimodel NRM-Apphcator 

Detahiveau OV-netwerk 

Door te rekenen OV-maatregelen 
- Nreuwe OV-verbmdlng 
- Nieuw stanon 
- Overstap 

Tarief OV 
- CapacrteLsverandenng bestaande 

OV-infrastructuur 

Rerskanktensbeken waarop 
OV-muttegelen ingrijpen 
- In-voertu@Jd 
- Frequentte 
- Voor-/natransportb]d 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Geen netwerk Meeste OV-lynen 

Ja 
Nee 
Ja 
Nee 
Nee 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Ja 
Ja 
Ja 

Ja 
Ja 
Ja 
Ja 
Nee 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Ja 
Ja 
Ja 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Afhankelyk van de 
regio (In pnncipe zrjn 
de meeste OV-lqnen 
opgenomen) 
. . . . . . . . . . . . . . . . . 

Ja 
Ja 
Ja 
Ja 
Nee 

Ja 
Ja 
Ja 

. . . . . . . . . . . . . . . . 
Afhankelqk van de 
regio (In pnncrpe zy 
de meeste OV-lijnen 
opgenomen) 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Ja 
Ja 
Ja 
Ja 
Nee 

Ja 
Ja 
Ja 

Grosso modo kan worden gesteld dat de verschlllende modellen In staat zqn 

om de effecten van nieuwe Infrastructuur te simuleren, waarbij de verschll- 
lende karakteristieken ervan een invloedsvanabele zijn 

B.4.2.4 Toepassingsrange modellen 
In tabel 4.3 wordt aangegeven wat, gegeven de kenmerken van het model, 
de ruimte IS waarbinnen het model adequaat kan worden toegepast 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.3 
Toepasangsrange modellen 

Soort maatregel 

Effov lbndstadmodel NRM-Groeimodel NRM-Apphtor 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Maatregelen voor Maatregelen voor Maatregelen voor Maatregelen voor 
1 hb-relabe voor Randstedelyke OV-net. RegIonaaI OV-net. Regionaal OV-net. 
trein en streekbus zonder (dejgenerahe- zonder (dejgenerahe- zonder (dejgeneratre- 

effect over alle effect over alle effect over alle 
vervoerwyzen heen, vervcerwqzen heen, vervoerwyzen heen, 
wel drstnbube- en wel dlstnbube- en wel dtstnbutie- en 
modal spkteffect modal spliteffect modal spkteffect 

Geognflsch nweau maatregel 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Maatregelen voor 1 Maatregelen voor het Maatregelen Maatregelen 
pendelrelahe tussen primaire net binnen afhankelyk van afhankelyk van 
dorp en stad bulten hele Randstad de regio de regio 
Randstad 

Is Effov kennelIjk bedoeld voor een zeer specifiek soort probleemstelling, de 
andere modellen hebben een aanzlenlljk bredere toepasslngsrange. Wel moet 
worden aangetekend dat de modellen weliswaar effecten op de modal split 
en de dstrhhe kunnen Inschatten, maar het totaal aantal verplaatsingen In 
het systeem onaangetast laten. Deze modellen zijn daarom mrndergeschkt 
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om OV-maatregelen door te rekenen met een sterkgeneratief effect over alle 
modi heen12). 

8.4.2.5 Conclusie 
Vanuit het voorgaande blijkt dat Effov op relatief veel punten niet geschikt IS 

voor het type vraagstelling In het kader van deze handleiding, met name wat 
betreft het simuleren van distributie- en modal spliteffecten en de dlfferentla- 
tle naar delen van de dag. Ook voor de andere modellen zijn op onderdelen 
wel kntlekpunten geformuleerd, maar grosso modo zijn ze In pnncipe 
geschikt voor toepassing binnen de analyse van de effecten van OV-lnfra- 
structuurveranderingen. 

B.4.2.6 Ophogen van vervoerramingen 
De exploitatie-opbrengstenraming verelst invoer met een jaartotaal als tljds- 
dimensie. BIJ verkeers- en vervoermodellen IS het echter gebruikelijk om te 
werken In de eenheid werkdagen of delen daarvan. Er zal dus voor een aantal 
grootheden een vertaalslag nodig zijn van werkdagen naarlaartotalen en In 
voorkomende gevallen ook van delen van werkdagen naar de gehele werk- 

dag 

De primaire vraag IS daarmee hoe een werkdag kan worden gemodelleerd, als 
totaal of In delen. Gegeven het fert dat met name frequenties sterk variëren 
over een dag, kan voor een Inzetmodel met volstaan worden met het model- 
leren van een werkdag Ineens Nodig IS het om minstens één van de belde 
spitsen en de dalpenode separaat te modelleren. Dat vraagt erom dat de uit- 
voer van verkeer+ en vervoermodellen dus kan worden getransformeerd 
naar deluiste tijddimensies. 

De uitkomsten van het Randstadmodel, NRM-Groeimodel en -Applicator 
hebben alle betrekklng op (een deel van) de avondsplts en ochtendsplts op 
een werkdag, en bovendien geven Croelmodel en Applicator ook totalen 
voor werkdagdal en per etmaal (alleen Groeimodel). Het ophogen van de uit- 
komsten naarjaartotalen gebeurt In een aantal stappen De eerste stap IS het 
ophogen van een werkdagdeelpenode naar een werkdagtotaal. De tweede 
stap IS het ophogen van een werkdag tot een weektotaal. Hierna volgt de 
ophoging naar een maandcijfer en tot slot het ophogen naar een jaartotaal. 

Stap 1: Het ophogen tot werkdagtotaal 
Door analyse van het Longltudlnaal VerplaatslngsOnderzoek (LVO) van 

1 98913) kan worden afgeleid hoe op werkdagen het aantal verplaatslngen over 
de dag IS verdeeld, voor zowel het OV als het totale vervoer De verplaatsingen 

zijn daarbij gewogen naar de totale tijdsduur van de verplaatsingen. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten 12) Het gaat daarbq om OV-verblndmgen die nieuw gegenereerde verplaatsIngen oproepen Als 

voorbeeld kan men denken aan een busontslultmg van een bejaardenoord waarh~ een goede 
busontslulttng zorgt voor bejaardenvervoer en waarbq de belaarden zonder de bus het oord met uit 
kunnen komen Dergelijke generabeve effecten qn per se niet te verwachten bq verplaatstngen 
met een pllchtmatlg karakter woon-werkverkeer en school- en zakelqke verplaatsmgen Dergelqke 
verplaatsingen worden sowieso gemaakt en een goede OV-ontslultlng heeft wel Invloed op de 
samenstelllng van de vervoervraag maar per se met op de omvang Genoemde generabeve effecten 
qn ook met sterk te verwachten bg sociaal-recreatleve verplaatsingen Of een verplaatsmg gemaakt 
wordt IS meestal met afhankelijk van de kwaliteit van de Infrastructuur De betiemmmgs- en de 
vevcerwqzekeuze IS echter wel afhankelyk van de bereikbaarheld. dit wordt respecbevelyk 
aangeduld met het dlstnbube- en modal spllteffect 
‘9 Dit onderzoek IS destijds ultgevoerd door MWconsult Een update heeft tot nu toe nog met plaats 
gevonden 
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. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.4 
VerdelIng per halfuur van het aantal 
verplaatsingen over een werkdag 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten 

Uren Procentuele tildsverdelmg 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

bmnen OV binnen 
totale vervoer 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
000 0 0 

0 0 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

100 0 0 
0 0 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

200 0 0 
0 0 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

300 0 0 
0 0 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . 

400 0 0 
0 0 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

500 0 0 
0 0 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . 
600 0 1 

1 1 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

700 4 3 
B 5 

8 00 9” 
. . . . . . . . . . . . . . . . 

6 
5 4 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . 
900 5 3 

2 3 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1000 2 3 
2 2 

,,oo2.. “2.. . . . 

2 3 

UrWl Procentuele tijdsverdelmg 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

bmnen OV binnen 
totale vervoer 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
1200 2 3 

2 3 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1300 3 3 
3 3 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
1400 3 4 

3 4 
,.......... . . . . . . . . . . . . . . 

1500 4 4 
4 4 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1600 4 4 
6 6 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1700 6 5 
5 4 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1800 3 3 
2 2 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1900 2 2 
2 2 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

2000 1 2 
1 1 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

2100 0 1 
1 1 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

22 00 1 1 
1 1 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
2300 0 1 

0 1 

Uit tabel 4.4 volgt voor elke werkdagpenode de ophoogfactor naar werkdag- 
totaal, ZIJ het dat de basis alleen 1989 IS. Tackenq4) echter geeft op basis van 
OVG-analyses een overzicht van de aandelen van vervoerprestatles In de 
avondspits ten opzichte van dagtotalen. Daarbij blijkt dat de aandelen vrij sta- 
biel zijn over de jaren en de landstreken; hij heeft de veel gehoorde stelling als 
zouden de spitsen ‘afvlakken’ met kunnen verifiëren. 

Het Randstadmodel geeft cijfers voor de periode 16.00-18.00 uur op een 
werkdag; de Applicator geeft cijfers voor 15.30-17.30 uur op een werkdag. 
Ter vergelijking volgens Tacken zqn de bijbehorende aandelen voor het totale 
vervoer gedurende deze penode circa 18,3-21,5%, afhankelijk van het pre- 
cieze Jaar; en volgens tabel 4.4 zijn de aandelen 19% voor het totale vervoer 
en 21% respectievelijk 20% voor het openbaar vervoer. 

Stap 2: Het ophogen van werkdagtotaal tot weekdagtotaal 
Om van werkdag naar weektotaal te komen kan men te rade gaan bij 

OVG-publicaties van het CBS en bij metingen van WegvakIntensIteIten van 
de AW. Belde publicaties geven aanleiding om ervan uit te gaan dat geldt dat 
15% van het weektotaal op een gemiddelde werkdag wordt afgelegdq5). Het 
betreft hier een cijfer, dat niet IS gedifferentieerd naar vervoenrvqzen. 

Het openbaar vervoer blijkt In hoge mate mensen met een ‘must’-motief te 
vervoeren. Voor het openbaar vervoer geldt dat de werkdagen een groter 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
14) Tacken e a (1990), Veranderrngen rn de verkeensprts tussen 7978 en 1988, paper gepresenteerd 
op CVS 1990 
‘5) Dit percentage IS met veranderd t o v het ‘Raamwerk’ uit 1994 
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B 4 Vervoerrammg 

aandeel hebben in het weektotaal dan brj andere vervoerwijzen het geval IS. 
Op basis van OVC-publrcatres kan men afleiden dat ongeveer 16,5% van het 
weektotaal op een gemiddelde werkdag In het openbaar vervoer wordt ver- 
werkt. 

Stap 3: Het ophogen van weektotaal tot maandtotaal 
Om van weektotaal tot maandtotaal te komen, kan men een ophoog- 

factor van 13/3 (te weten: 13 weken/3 maanden) nemen. 

Stap 4: Het ophogen van maandtotaal tot jaartotaal 
Voor het openbaar vervoer zijn te weinig gegevens om een durdelrjk 

jaarpatroon te kunnen afleiden BIJ gebrek aan voldoende gegevens kan men 
volstaan met een ophoogfactor van 12 als het gaat om de vertaling van 
maandcrjfer naar jaarcijfer. 

Samenvattend 
Op basis van voorgaande kunnen de volgende ophoogfactoren worden 

berekend: 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.5 Vanuit 1-uws-avondsplk Vanult 2-uws-avondspik Vanult werkdag 
Ophoogfactoren (16.30-17.30) + ptotaal (15.30-17.30) + jeartotaal +jjutlokal 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Totaal 3 152”) 1 825 347 
Openbaar vervoer 2 626 1 501 315 

‘)Berekenmgswyze (l/O.ll) t (1/0.150) t (13/3) + 12 = 3 152 Voor elke andere penode kan op 
Identieke wqze de ophoogfactor worden bepaald 

Omdat de ophoogfactoren In hoge mate de urterndelijke uitkomst bepalen, de 
vervoerramrngen worden Immers met grote factoren vermengvuldrgd, dient 
men grote aandacht te besteden aan de hoogte van de ophoogfactoren. 

Marges 
De genoemde cqfers zijn omgeven met marges. Omdat er diverse bron- 

nen van onzekerheid zijn, kan het zijn dat het totaalqfer van de ophoogfac- 
tor dagdeel + jaartotaal 10% afwijkt van het werkelijke cijfer. Dat houdt dan 
weer In dat voor de ophoogfactoren voor het totaal vervoer geldt dat deze In 
de range van 2 834 - 3 467 liggen als het gaat om het ophogen van een 
1 -uurs-cijfer naarjaartotaal en In de range 1 643 - 2 008 als het om een 
2-uurs-cijfer gaat. 

Voor de ophoogfactor werkdag + jaartotaal geldt een onzekerheid van 5%, 
deze vloeit voor& wt onzekerheld over het aandeel van vervoerprestatle per 

werkdag ten opzichte van het weektotaal en onzekerheid over een mogelijk 
patroon van maandcijfers in de loop van het jaar. Daarmee komen deze 
ophoogfactoren voor het totaal aan vervoer In de range van 331 - 363. 

In tabel 4 6 zijn de cijfers voor het totale en het openbaar vervoer opgenomen. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 4.6 
Marges rond ophoogfactoren 

Ophoogfactor l-uurs- OphoogfactorI-uws- Ophoogfactor werkdag 
avondspik (16.30-17.30) avondrpik (15 30-17.30) + ~aartotaal 
+ jurtotaal -+ jaaltokal 

Ondergms Bovengrens Ondergrens Bovengrens Ondergrens Bovengrens 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Totaal 2 834 3 467 1643 2008 331 363 
Openbaar vervoer 2 363 2 889 1 351 1 651 299 331 
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B.5 Inzetraming van materieel 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

8.51 Definitie 

De inzetrammg van materieel betreft de ramrng van het aantal voerturgen16) 
en de voerturgprodukbe In aantal kilometers en uren, benodigd om een 
bepaalde openbaarvervoerdrenst te kunnen uitvoeren. 

8.5.2 Aandachtspunten 

Van lijn naar project 
De berekening van de Inzet geschiedt op Irjnnrveau. De som van de 

Inzet van de afzonderlijke lijnen levert de totale Inzet dre voor het project 
benodigd IS 

Ten behoeve van de ramrng van de explortatrekosten dient confrontatre met de 
beschikbare capaciteit op netwerknrveau plaats te vinden. Er moet dus bekend 
zijn wat de restcapacitert op netwerknrveau IS teneinde af te kunnen lelden wat 
de aan te schaffen hoeveelheld voertuigen IS. In feite moet er dan een rnzet- 
model op netwerknrveau gedraald worden, waar met zaken als urtwrsseling 
van voertuigen op verschillende lijnen rekening gehouden wordt. Dit soort 
(geavanceerde) Inzetmodellen zijn momenteel (nog) met voorhanden 

lijdbasis 
De Inzet kan bepaald worden voor de spits, een etmaal, een jaar, etc 

Het IS van belang dat de gekozen output-eenheid overeenkomt met de bjd- 
basis waarop de explortabekosten worden bepaald. Indien de kosten op jaar- 
basis worden bepaald zal de Inzet ook op jaarbasis moeten worden bepaald 

BIJ de berekenrng van de Inzet moet rekening worden gehouden met de 
sprts/dal- en de werkdagiweekenddag-problemabek Het onderscheld naar 
sprts/dal is noodzakelrjk omdat het aantal voerturgen In de spits bepalend IS 

voor het benodrgde wagenpark om de drenstregelrng uit te kunnen voeren. 

Het onderscheld naar weekdagiweekenddag is van belang In verband met de 
berekening van de arbeidskosten (de weekendtoeslagen) als onderdeel van 

de explortabekosten. 

8.5.3 Bepalen inzetraming”) 

De berekening van de Inzet gebeurt met een Inzetmodel In Nederland IS een 
aantal Inzetmodellen bij stad- en streekvervoerbednjven in gebruik. Het hrer- 
onder beschreven model kan als de gemeenschappelrjke noemer worden aan- 
gemerkt waarop deze Inzetmodellen zijn gebaseerd. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten ‘7 Een voerturg bestaat ut een trekkende eenheld (locomotIef) en een aantal bakken of qtuIgen 

Elke bak heeft een aantal zit- en staanplaatsen 
“) De methodiek zoals In deze paragraaf beschreven IS met veranderd t o v de methodtek zoals 
beschreven In het ‘Raamwerk’ van 1994 
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. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 5.1 
Inputvanabelen 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 5.2 
Outputvanabelen 

. . . 

Input inzetmodel 
De Input van een Inzetmodel bestaat, per afgebakende periode met 

dezelfde frequentie, tenminste uit de volgende componenten. 
- ///n/engte In kilometers, dit IS de afstand van beginpunt tot eindpunt van de 

lijn en terug, 
- gemrddelde snelhejdvan het voerturg op de lrjn, 
- gemiddelde opvolgtrjd tussen twee voertuigen op de lijn; 
- mmlmale omdraahld (turn tIme), dit is de mrnrmale tijd dre het voertuig 

nodig heeft om te keren; 
- aantal uren dat de d/enstrege/rng met deze minimale omdraartrjden, 

opvolgbjden en gemiddelde snelheid wordt gereden. 

Output inzetmodel 
De output van het Inzetmodel bestaat uit 

- aantal voerturgen dat nodig IS om de dienstregeling uit te voeren 
(capaciteit); 

- aantal voerturgkrlometers (krlometers); 
- aantal voertuiguren (uren). 

De wijze waarop het Inzetmodel op basis van de rnputvanabelen de output- 
variabelen genereert IS In het onderstaande aan de hand van een voorbeeld 
rnzrchtelrjk gemaakt. 

Input 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Lijnlengte 12 kilometer 
Gemtddelde snelherd 24.8 km/h 
OpvolgtIJd 15 minuten 
Mrmmale omdraartqd 13 mrnuten 
Drenstregelmg 9 uur, dal 

output 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

RIjtIJd = Lqnlengte / Gemrddelde snelherd 
12 / 24.8 = 0.48 uur = 29 minuten 

Mrmmale njtrjd = RlJhJd + Mln Omdraartyd 
29 + 73 = 42 mmuten 

Aantal benodigde voertutgen = Rrtbjd / Opvolgbjd 
42 / 15 = 2,8 = 3 voerturgen 

Omdraarhjd = (Aantal voerturgen . Opvoigtyd) -RIJtIJd 
16 mrnuten 

Rrttyd = RiJtiJd + Omdraaitijd 
29 + 16 = 45 mrnuten 

Omloopsnelherd = Lqnlengte / Rrttqd 
72 krlometer / 45 mrnuten = 16 km/h 

Aantal voerturgkrlometers = Aantal voertutgen l Omloopsnelherd + Drenstregeknguren 
3 t 16 . 9 = 432 krlometer 

Aantal voertuiguren = Aantal voerturgkrlometers /Omloopsnelhetd 
432/16=27uur 
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B 5 Inzetraming van materieel 

Het voorgaande basismodel houdt evenwel met een aantal aspecten nog 
geen rekening. Deze aspecten zijn: 
1 de technische explortatiereserve; 
2 de remrsentten; 
3 capacrtertskoppelrng vervoervraag; 
4 plaatscapaciteit per voertuig. 

Ad 1 Technische exploitatieresewe 
Er zal altijd een aantal voertuigen In reserve gehouden worden voor het 

geval voerturgen door pech urtvallen. In de praktijk wordt gewerkt met een 
percentage exploltatre-reserve ten opzichte van het operatroneel benodigde 
wagenpark (ongeveer 15%). 

Ad 2 Remiseritlengte 
Er dient met remrsentlengte rekening te worden gehouden om tot een 

adequate raming van de explortabekosten te komen. In dit verband zijn twee 
elementen van belang, de remrsentlengte en het aantal remrsentten Het 
(minimale) aantal remise-ritten zal het tweevoudrge bedragen van het aantal 
voerturgen dat voor de frequentie-regeling tijdens de maatgevende spots- 

periode nodig IS. 

Ad 3 Koppeling van capaciteit aan de vervoersvraag 
Zoals al eerder naar voren IS gekomen, bestaat er een wrsselwerkrng 

tussen de berekening van de Inzet en de berekening van de vervoervraag De 
vervoervraag wordt onder meer aan de hand van de te breden vervoerkwalr- 
telt (het maatgevend traject en de frequentreregelrng) bepaald Gegeven de 
vervoervraag wordt vervolgens bekeken of gegeven het maatgevend traject 
en de frequentreregelrng de vervoervraag kan worden afgewikkeld 

Eén en ander komt op het volgende neer 

Vervoervraag sprts drukste nchtmg 1100 Rkm 
Aantal voertwgkllometers drukste nchtmg 10 km 
Aantal bakken per voertwg 2 
Plaatsen per bak 75 
Aantal plaatskrlometers 2 +75 l 10 = 1500 plaatskrlometer 
Bezettingsgraad llOO/ 1500=73,3% 
Normbezettrng 70% 

Indien de bezettingsgraad lager uitvalt dan de normbezettrng, of Indien de 
bezettingsgraad veel hoger uitvalt dan de normbezetting, moet de Inzet van 

het project worden veranderd. Mogelijke bljstellrngen zijn 
- meer of minder bakken per voertuig (mutatie van Input Inzetmodel); 
- meer of minder trekkende eenheden per voertuig (mutatie van Input mzet- 

model); 
- aanpassing van frequentie, 
- aanpassing van techniek. 

Bij de analyse van een openbaarvervoer-infrastructuurproject moet er reke- 
ning mee worden gehouden dat Iedere wrjzrgrng In de rnputvanabelen tot 
gevolg heeft dat het Inzetmodel opnieuw moet worden gedraald om de Inzet 
aan mateneel te bepalen 

Ad 4 Plaatscapaciteit per voertuig 
Het IS noodzakelijk om de voerturgsamenstellrng (aantal bakken per 

trekkende eenheid) als Input en met als output van het Inzetmodel mee te 
nemen. Indien het aantal bakken per voertuig als output dient, IS het mogelijk 
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dat er voetturgen met een aantal bakken rondnjden dat technisch niet reali- 
seerbaar IS. De technische randvoorwaarden zijn brjvoorbeeld de lengte van 
de perrons en de trekcapacrtert van het voerturg.Het aantal bakken per voer- 
tuig, het aantal trekkende eenheden, het soort trekkende eenheid en de 
capaciteit per bak moet dus als inputvanabele meegenomen worden. De 
toets of deze input voldoet aan de technische randvoorwaarden IS lasbg te 
formalrseren omdat bqvoorbeeld de perronlengte veelal geen constant gege- 
ven voor het project IS en omdat er verschrllende soorten trekkende eenheden 
met verschillende trekcapaciterten bestaan. In hoofdstuk acht wordt op de 
technrsche randvoorwaarden teruggekomen. 
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B.6 Exploitatiekostenraming 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

B.6.1 Definitie 

Explortatrekosten zijn de werkelrjke kosten dre gemaakt worden door het nj- 
den van een bepaalde frequenberegelrng. 

8.6.2 Aandachtspunten 

BIJ de explortatrekostenraming dient rekening te worden gehouden met een 
wisselende Inzet aan mateneel en personeel die tijdens de verschillende peno- 
den per jaar, per week en per dag ten behoeve van de exploitatre nodig IS. 

Voor een adequate explortabekostenramrng dienen, Indien relevant, afion- 
derkjke tnzetramingen te worden opgesteld voor 
- De Inzet per periode gedurende het jaar, brjvoorbeeld wrnterdrenst en 

zomerdienst; 
- De Inzet per periode gedurende de week, bijvoorbeeld weekdagen en 

weekenddagen; 
- De Inzet per penode gedurende de dag, bijvoorbeeld overdag en avond, 
- De Inzet per periode overdag, bijvoorbeeld sprtspenode en dalpenode; 
- De Inzet per sprtspenode, brjvoorbeeld ochtendsprts en avondsprts; 
- Alsmede eventuele combrnatres. 

Het IS noodzakelijk dat explortatiekosten die zich In de tijd gespreid voordoen 
op basis van een drscontovoet naar eenzelfde moment in de tijd worden 
gebracht Voor informatie hierover wordt verwezen naar bijlage 10. 

Daarnaast dienen de explortatlekosten gebaseerd te zijn op het pnjsperl dat 
geldt en de reele prijspeilontwikkeling die wordt geprognostrceerd In het 
begrotingsjaar waarin de ramingen worden opgesteld. Meer Informabe hier- 
over staat vermeld in bijlage 9 

8.6.3 Bepalen van de exploitatiekosten18) 

Exploitatiekostenmodel 
Voor de berekening van de explortatrekosten wordt het DGP-model 

gehanteerd. In het DGP-model bestaan de explortatrekosten uit: 

- Capacrtertskosten; 
- Kilometerkosten; 
- Kosten operatroneel personeel; 
- Kosten kaartverkoop; 
- Algemeen beheer; 
- Sacrale verltgherdskosten. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noot Is) De methodiek zoals In deze paragraaf beschreven IS met veranderd t o v de methodiek zoals 

beschreven In het ‘Raamwerk’ van 1994 Wel kan worden opgemerkt dat voor de mvulllng van het 
In deze paragraaf beschreven model bedqfsgevoekge mformabe nodig IS die het betreffende bedqf 
liever met aan derden levert Voor de overheid kan dit lelden tot aanlevering van een totaal aan 
kosten die moellqk verafleerbaar qn Voor dut probleem wordt een oplosslng gezocht (1999) 
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Naast bovengenoemde exploitatiekosten worden In het DGP-model tevens 
de kosten In verband met de rnstandhoudrng en het onderhoud van rnfra- 
structuur onderscheiden. 

Openbaarvervoerbednjven In Nederland hebben veelal zelf een exploitatre- 
kostenmodel In gebruik. De onderverdeling naar verschrllende posten IS soms 
enrgszrns afwijkend van het DGP-model. De definitie en de berekening van 
de posten capacrtertskosten, kllometerkosten en kosten operatroneelperso- 
nee/ moeten evenwel overeenkomen met die In het DCP-model De reden 
hiervoor IS dat deze drie posten samen een aandeel van ongeveer 85% In de 
totale explortabekosten (exclusief Infrastructuur) hebben. De gehanteerde 
defmrtre van deze posten IS grotendeels terug te vinden In het URS (Uniform 
Reken Schema). De berekenrngsmethodreken en defrnrtres van de posten 
kaartverkoop, algemeen beheer en sociale verhgherdskosten zijn In pnncipe 
door openbaarvervoerbedrijven zelf In te vullen. De reden hiervoor IS dat de 
frnancrële admrnrstratie van de openbaarvervoerbedrijven met uniform IS en 
dat er verschrllende defrnrtres voor deze kostenposten In gebruik zijn Daar 
waar nodig kan de overheid op dit punt het verzoek om aanvullende informa- 
tie aan de openbaarvervoerbedrijven richten. 

Vaststellen exploitatie kosten 

Capaciteitskosten 
De capacrteitskosten zqn de vaste kosten van het In te zetten mateneel. 

Hierbij moet worden gedacht aan zaken als afschrijvingen, belastingen en 
verzekeringen. De capacrtertskosten zijn relatief onafhankelijk van de uitein- 
delijke vervoerprestatre In afstand (krlometers) en In tqd (uren). 
In het DCP-model worden de capacrteitskosten als volgt bepaald. 

Spitsinzet Aantal wagens 

Technische & explortatrereserve 

Benodigd aantal wagens 

Y(%) 
+ 

(al 

Aanschafprijs per wagen = 
+ leidt tot kapitaallasten (b) 

Benodigd aantal wagens + kapJasten 6-4 l (bl + (cl 

Overige capacitertskosten 
- Motornjtuigenbelasbng 
- Verzekenngen 
- Stalling en njklaar maken 
- Keunngskosten 

kJ) 

Totale capaotertskosten c+d=C 

Kilometerkosten 
Krlometerkosten zijn de variabele kosten voor het maken van 

krlometers. Deze kosten kunnen worden onderverdeeld naar 
- brandstofkosten, 
- smeermrddelen en bandenverbruik; 
- reparatie, onderhoud en revisie; 
- overige kosten. 
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8 6 ExploMlekostenramIng 

In het DCP-model worden de kilometerkosten als volgt bepaald 

Aantal wagenkilometers (4 
Tarief per wagenkrlometer (bl 

Totale kilometerkosten: 
Aantal wagenkrlometers l Tarief (a) l (b) = K 

Kosten operationeel personeel 
Dit zijn de variabele kosten voor het aantal uren dat nodig IS om de ver- 

voerprestatie te verrichten. Er wordt onderscheid gemaakt tussen de kosten 
gemaakt door het drrecte rijdend personeel en van de Indirecte afdelingen 
van de vervoerdrenst. 

Binnen het DGP-model worden de kosten van het operationeel personeel als 
volgt bepaald 

RIldrenst 
Aantal chauffeurs, bestuurders 
Gemiddelde loonsom 

Totaal rijdienst 

Sta tronsdlensten 
Personeel 
Gemiddelde loonsom 

Totaal stabonsdrenst 

IndIrecte afdelrngen van de vervoerdlenst 
Personeel 
Gemiddelde loonsom 

Totaal Indirecte afdelingen 

Totaal operatroneel personeel 

oq 
W,) 

X,*Y,= u, 

u, + u, + u, = u 

(X,) 
V,) 

x, l Y,= u, 

cq 
(Y,) 

X,*Y,= u, 

Verkoopkosten 
De verkoopkosten V zijn die kosten welke verband houden met het ver- 

kopen van en de controle op de plaatsbewyen, de Inning van de vervoerop- 
brengsten en met de bekendmaking van de vetvoersmogelrjkheden bij het 
publiek. In het DGP-model worden deze kosten op basis van kentallen afgeleid. 

Algemeen beheer 
De kosten van algemeen beheer A zq de kosten die op Indirecte wijze 

bijdragen aan de erndacbvrterten. Ook deze kosten worden In het DGP- 
model aan de hand van kentallen bepaald 

Sociale veiligheid 
De kosten In verband met sociale vellIgheld S betreffen de kosten 

gemoerd met WC’s, wagenbegelerders, camera’s en andere apparatuur en 
van andere maatregelen op het gebied van verlrgherd van passagiers 

November 1998 HandleIdIng projectaanvraag OV 59 



De totale kosten gemoerd met de explortatre na Ingebruikneming van het 
geplande openbaarvervoer Infrastructuurproject kunnen derhalve als volgt 
worden geformaliseerd 

Totale kosten explortatre E=C+K+U+V+A+S 

Instandhouding+ en onderhoudskosten infrastructuur 
De rnstandhoudrngs- en onderhoudskosten omvatten de kosten van de 

vaste rnstallatres en bouwwerken die ten behoeve van het vervoer nodig zijn 
en wel voor zover deze ten laste van de vervoerbedrijven zelf worden 
gebracht In de praktijk valt het onderscheid tussen rnstandhoudrngs- en 
onderhoudskosten samen met het onderscheid tussen vaste en variabele 
~nfrastructuurkosten. 

Binnen het DGP-model worden de instandhoudrngs- en onderhoudskosten 
als volgt bepaald 

Vaste mstandhoudmgs- en onderhoudskosten 
Baanlengte In kllometers 
Kosten per kilometer baanlengte 

(IC,) 
(IC,) 

Totaal vast IC,* IC,= IC 

Variabele rnstandhoudrngs- en onderhoudskosten 
Aantal rkm/pkm/vtgkm 
Kosten per rkm/pkm/vtgkm 

(Iv,) 
(Iv,) 

Totaal variabel Iv, l Iv, = Iv 

Totaal rnstandhoudrng en onderhoud I = IC + Iv 

60 Handleiding projectaanvraag OV 



B.7 Exploitatieopbrengstenraming 

8.7.1 Definitie 

De exploltatre-opbrengsten betreffen de opbrengsten die voortvloeren uit de 
kaart- en abonnementverkoop aan rerzrgers. 

B.7.2 Aandachtspunten 

Het IS noodzakelrjk dat explortatreopbrengsten die zich In de trjd gespreid 
voordoen op basis van een discontovoet naar eenzelfde moment In de tijd 
worden gebracht. Voor rnformabe hierover wordt verwezen naar bijlage 10. 

Daarnaast dienen de explortatreopbrengsten gebaseerd te zijn op het pnjsperl 
dat geldt en de reële pnjspeilontwikkeltng die wordt geprognosbceerd In het 
begrotingsjaar waarin de ramingen worden opgesteld. Meer informatie hrer- 
over staat vermeld In bijlage 9. 

B.7.3 Bepalen van de exploitatieopbrengsten 

De bepaling van de explortatre-opbrengsten vloert rechtstreeks voort uit de 
vervoerraming. De Input voor de raming van de explortatre-opbrengsten 
bestaat uit het aantal rerzrgerskrlometers onderschelden naar motref. Daar- 
naast bestaat de Input uit een motrefspecrfreke procentuele verdeling van het 
aantal rerzrgerskrlometers naar type kaartsoort. Tezamen met de per type 
kaartsoort gespecrfrceerde opbrengst per rerzrgerskrlometer resulteren aldus 
de exploitatre-opbrengstenlg) . 

De prognose over de verdeling naar type kaartsoort kan mede worden geba- 
seerd op rnformabe die aan het periodiek gehouden WROOV-PLUS-onder- 
zoek*9 wordt ontleend. Dit geldt eveneens voor de per type kaartsoort 
gespectfrceerde opbrengst per rerzrgerskrlometer. Voorzover geen Inzicht 
bestaat In de motrefspecrfreke procentuele verdeling van het aantal reizrgers- 
krlometers naar type kaartsoort, kan voor alle motleven dezelfde verdelrng 
gehanteerd worden. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Noten ‘3 Vanaf 1-1-1998 vindt de Rqksbydrage plaats op bass van opbrengstsuppletle en IS de bepalende 

factor remgerskllometers komen te vervallen Voor het bepalen van de exploltatleopbrengsten door 
de OV-bedryven IS het uitgangspunt echter nog altyd de vervoerrammg hoeveel passagiers maken 
gebruk van de meuwe voorzlenmg 
T Dtt onderzoek wordt om de 2 à 4 laar gehouden Het laatste onderzoek dateert van november 
1997 
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B.8 Projecttoetsing 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Nadat het OV-project IS gedefinieerd en de vervoerraming, de Inzetraming en 
de berde exploitaberamlngen zijn gemaakt verdient het aanbeveling het pro- 
ject te toetsen op ondetirnge consistentie. Dit kan gebeuren op de volgende 
wijzen. 

Checken van de uitvoer/invoer relaties 
Gecheckt dient te worden of de uitvoer van de vervoerraming rnder- 

daad de Invoer vormt voor de exploitatre-opbrengstenrammg. Ditzelfde geldt 
voor de Inzetraming die de Input moet vormen voor de explortatrekostenra- 
ming. 

Confrontatie van inzet met technische randvoorwaarden 
Gegeven zowel de frequentie als de voertuig-samenstelling waarvan bij 

de Inzet gedurende bepaalde perioden wordt uitgegaan, moet worden 
getoetst of een dergelijke inzet feitelijk mogelijk IS gegeven de technische 
capaciteit (zoals stroomvoorziening, perronlengte, opstelplaatsen) 

Plausibiliteit van ramingen op basis van kentallen 
Voor Iedere raming op zich kan een plausrbrliteitstoets worden urtge- 

voerd waarbij kentallen worden bepaald. BIJ een plausrbrlrtertstoets op basis 
van kentallen wordt de output van een raming gerelateerd aan één rnputva- 
nabele en vervolgens vergeleken met kengetallen die bij soortgelijke projec- 
ten naar voren zijn gekomen. In dit kader kunnen bijvoorbeeld de Investe- 
nngskosten per kilometer Infrastructuur of de explortabekosten per 
rerzlgerskrlometer worden genoemd. 

Plausibiliteit van ramingen op basis van ratio% 
Veelal IS ook een plausrbrlrtertstoets mogelijk waarbij ratro’s die op basis 

van de projectramrngen zijn opgesteld, worden vergeleken met die van soort- 
gelijke projecten In dit kader kan de kostendekkrngsgraad worden genoemd 
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B.9 Indexering van ramingen 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

De ramingen van de investenngslasten, explortatre-uitgaven en exploitabe- 
opbrengsten dienen gebaseerd te zqn op het priJsper dat geldt In het Jaar 
waarin de ramingen worden opgesteld. De aldus opgestelde ramingen dienen 
vervolgens JaarilJks te worden aangepast op basis van de feiteliJke pnJspeilont- 
wrkkelmg. het Indexeren 

Het Indexeren van een raming IS het actualrseren hiervan met behulp van 
pnjsindexcgfers. In begrnsel worden ramingen één maal per jaar ten behoeve 
van het MIT geïndexeerd. Als peildatum voor het pnJsmdexcljfer geldt 1 JUII 
van het wgerende begrotrngsjaar. Als datum voor de actualrsenng van de 
ramingen geldt oktober/november van het vigerende begrotlngsJaar. 

Gegeven het voorgaande dienen In oktober/november 1999 de ramingen 
voor uitgaven In 1999 op het priJspeIl van 1 JUII 1999 te worden gebracht 
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B.10 Discontering van ramingen 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Het IS noodzakelrjk dat mvestenngsuitgaven, explortatre-opbrengsten en 
-kosten die zich In de tijd gespreid voordoen, op basis van een drscontovoet 
naar een zelfde moment In de tijd worden gebracht zodat deze guldens met 
eenzelfde koopkracht weerspregelen. Zowel voor de rnvestenngen als voor de 
kosten en baten van een project geldt dat hiervan de netto contante waarde 
bepaald dient te worden. Discontenng vindt krachtens het mrnrsterraadbeslurt 
van 9 januari 1995 uniform plaats tegen een nsrcovnje reële drsconto voet 
van 4%. 

Discontering van investeringslasten 
Het disconteren van de In de tijd gesprelde rnvestenngslasten kan In 

principe naar reder wrllekeung jaar plaatsvinden. De contante waarde van het 
investenngsbedrag kan als volgt worden geformalrseerd: 

CW IN6 = C INV,/(I+I)’ 
d 

waarbij 
a=t,-t’ 
b=a+p,-1 

met 
CW INV = contante waarde rnvestenngen 
INV, = investering in jaar t 
I = drscontovoet 
t* = jaartal waarnaar wordt gedrsconteerd 

tl = jaartal waann eerste rnvestenng wordt gedaan 

pd = aantal jaren dat men achtereenvolgens In het project 
Investeert (bouwduur project) 

l 
t, ti 

Voorbeeld .-.-.-.-.-.-.-. 

90 91 92 93 94 95 96 97 
Stel 
- Er wordt gedisconteerd naar 1990, ofwel t*=l990; 
- Er wordt achtereenvolgens rn 1993 en 1994 geinvesteerd, 

ofwelt,=1993enpd=2; 
- De rnvestenngen In 1993 bedragen 100, ofwel INV,,, = 100; 
- De investenngen In 1994 bedragen 100, ofwel INV,, = 100; 
- De drscontovoet bedraagt4%, ofwel I = 0,04. 

Volgens het voorgaande geldt 
a=1993-1990=3 
b=3+2-1=4 

CW INV = (1 00/(1+0,04)3) + (100/(1+0,04)4) = 174,38 

Omdat een toekomstrge rnvestenng wordt gedisconteerd naar een eerder 
tijdstip IS de contante waarde van de investenngsbedragen (174,38) lager 
dan de som van de twee met-gedisconteerde rnvestenngsbedragen (200). 
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Discontering van exploitatie-opbrengsten en -kosten 
Het disconteren van de In de tijd gesprelde exploitatie-opbrengsten en 

-kosten kan In pnnape eveneens naar leder wlllekeung Jaar plaatsvinden. De 
contante waarde van het saldo van belden, de zogenoemde cash flow kan als 
volgt worden geformaliseerd: 

CW :F = C (Bt- KJ/(l+i)t 
a 

waarbij. 
a=t,-t’ 
b=a+p,-1 

met: 
CW CF = contante waarde cash flow 

Bt = baten In jaar t 

Kt = kosten In jaar t 
I = dlscontovoet 
t’ = Jaartal waarnaar wordt gedisconteerd 

t, = jaartal waarin eerste investering wordt gedaan 

Pd = aantal Jaren dat men achtereenvolgens In het project 
investeert (bouwduur project) 
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B.11 Projectprioritering met PIOV 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , . . . . . . . . 

Op basis van de resultaten uit de verschlllende projectramingen (tabel 11 .l) 
vindt met behulp van de PIOV-methodiek de pnoritenng voor het MIT plaats. 
Regionale en lokale autontelten kunnen PIOV ook zelf gebruiken om van 
tevoren te kijken hoe een project scoort ten opzichte van referentieprojecten 
(zie par. 4.1.3). 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabel 11.1 Inputvanabelen PIOV Raulhntevrn. 
Pnontew~an~len Onput-vanaklen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
PIOV) Imtleel mvestenngsbedrag Investenngsrammg 

Aantal OV-relzlgers 0-sltuatle Vervoerrammg 

Aantal OV-remgers 1 -situatie Vervoerrammg 

% Ex-automoblllsten 1 -situatle/O-sltuatle VervoerramIng 

Relstqdmutatle per OV-remger Vervoerrammg 

Gemiddelde rltlengte per OV-reiziger 1 -situatie Vervoerrammg 

Verandenng tn wachttqdkosten wegennet Vervoerrammg 

Verandering aantal autokilometers Vervoerraming 

Remgersopbrengst per ktlometer Exploltatle-opbrengstenrammg 

Mutatie exploltatlekosten 1 -sltuatie/O-sltuatle Exploltatle-kostenraming 

Voor een nadere beschnjvlng van PIOV wordt verwezen naar de Handleiding 
THOM/PIOV 
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