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1 De resultaten in vogelvlucht 

Op hoofdlijnen worden de volgende effecten van het BOR verwacht: 

O Door uitvoering van het gehele BOR-pakket zullen de voertuig-verliesuren in 201 O op 
etmaalbasis op het Hoofdwegennet (HWN) de Randstad ongeveer 20% lager liggen dan bij 
de situatie zonder BOR. 

O De grootste daling van de voertuig-verliesuren in de Randstad op het HWN in 201 O treedt 
op tijdens de ochtend spits (28%) en daarmee dringt het BOR de congestie terug tot op het 
niveau van het niveau van 1995. 

O Zonder spitstarief zal 90% van dat effect in de ochtendspits op het HWN verdwijnen. 
O De reistijd met het openbaar vervoer (OV) verbetert met 6%. 
O De gemiddelde netwerksnelheid op het HWN in de ochtendspits neemt met BOR toe tot 

een niveau boven dat van 1995. 
O Het BOR-pakket verhoogt de bereikbaarheid op zowel het hoofdwegennet als op het 

onderliggende wegennet, mits de maatregelen integraal worden uitgevoerd. 
O De effecten op verkeersveiligheid en leefbaarheid zijn onder voorwaarden nul tot licht 

positief. 
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2 Inleiding 

2. I Doel van het onderzoek 
Doel van het onderzoek is het bepalen van de effectiviteit van de BOR maatregelen ten 
aanzien van bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid. 

2.2 Onderzochte BOR matregelen 
Het BOR heeft tot doel de bereikbaarheid van de Randstad te vergroten door een 
samenhangend pakket van maatregelen, rekening houdend met de randvoorwaarden van 
veiligheid en leefbaarheid. De maatregelen zijn ten behoeven van dit onderzoek opgedeeld in 
vier categorieën: 
0 Spitstarief. 
0 Verbetering Openbaar Vervoer. 
0 Aanleg en benutting wegen. 
0 PPS: een pakket publiek privaat gefinancierde weginfrastructuur (betaalstroken en 

tolwegen). 

P 

2.3 Methode 
Het onderzoek is als volgt opgezet: 

1. Het doorrekenen van drie situaties en vier varianten met het Landelijk Model Systeem 
(LMS): 
0 Referentie situatie (1 995) 
0 201 O zonder BOR 
0 2010met BOR 

201 O met BOR maar zonder PPS 
0 201 O met BOR maar zonder spitstarief 
0 201 O met BOR maar zonder extra wegcapaciteit 
0 201 O met BOR maar zonder openbaar vervoer maatregelen 

2. Op basis van de modelberekeningen is door expert teams voor een aantal aspecten een 
aanvullende studie gedaan op het gebied van veiligheid en leefbaarheid. Deze expert 
teams zijn gevormd uit V&W deskundigen aangevuld met experts van Centrum voor 
Energiebesparing en Schone Technologie (CE), Rijksinstituut voor Verkeer en Milieu 
(RIVM) en de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV). Op basis 
van bestaand onderzoek en aanwezige kennis zijn de conclusies vanuit de expert teams 
geformuleerd. 

B 

2.4 Belangrijke aannamen op een dj 
Bij de modelberekeningen is een aantal aannamen gedaan die cruciaal zijn voor de 
uitkomsten: 
0 De resultaten zijn berekend voor de situatie met en zonder BOR in 201 O. Voor en na 201 O 

kunnen de effecten anders uitpakken dan gepresenteerd (zowel in positieve als in 
negatieve zin). 

0 Voor de situatie in 201 O zonder BOR is het vigerend beleid genomen. 
0 Bij de modelberekeningen is naar het totale pakket en de aangegeven clusters gekeken, 

niet naar afzonderlijke maatregelen. Deze zijn wel daar waar relevant in beeld geweest bij 
de effecten op milieu en leefbaarheid. 
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0 Voor openbaar vervoerprojecten, waarvoor de financiering maar voor een deel uit het 
BOR-pakket komt, is ervoor gekozen om het gehele project bij de modelberekeningen mee 
te nemen. Hierdoor kan het effect op het openbaar vervoergebniik niet geheel worden 
toegeschreven aan het BOR. 

0 Effectieve maatregelen zijn verondersteld op het onderliggend wegennet in samenhang 
met de invoering van het spitstarief op het HWN. Er is van uitgegaan dat het effect van de 
heffing op het HWN niet weglekt via het OWN, doordat ook op het OWN op regionaal 
niveau afdoende maatregelen worden getroffen (hetzij sluipverkeer werende maatregelen, 
hetzij spitstarief). 

Figuur 1 geeft een overzicht van de verschillende maatregelen zoals ze zijn opgenomen in het 
BOR pakket. 
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In figuur 3 staat de invloed van de verschillend maatregelcategorieën weergegeven op de 
afname van het aantal voertuig-verliesuren door het BOR-pakket. Hierbij dient opgemerkt te 
worden dat in de figuur zowel de ochtendspits als de avondspits op 100% gesteld zijn. In 
absolute zin zijn deze echter niet aan elkaar gelijk! De reductie in de ochtendspits is in absolute 
zin ruim twee maal ZO groot als in de reductie in de avondspits. 

I 

I 

Figuur 3 laat zien dat zonder het spitstarief 90% van het effect in de ochtendspits zal 
verdwijnen. Hoewel het spitstarief alleen in de ochtendspits operationeel is, maakt ze ook nog 
bijna 40% van het effect in de avondspits uit en 55% voor het hele etmaal. De invloed van de 
andere onderdelen van het BOR worden in de ochtendspits overvleugeld door het sterke effect 
van het spitstarief. In de avondspits wordt de invloed van de andere maatregelen duidelijk 
zichtbaar en dus daannee ook de invloed op het totale plaatje. Dit geefi een indicatie voor de 
logische samenhang tussen de pakketten: Voor het bereiken van het effect op etmaalbasis kan 
het BOR-pakket niet zonder één van de verschillende samenstellende maatregelcategorieën. 
Nogmaals wordt hier benadrukt dat in de berekeningen is uitgegaan van effectieve flankerende 
maatregelen op het onderliggend wegennet op die corridors waar het spitstarief wordt 
ingevoerd. 

De categorie openbaar vervoer maatregelen heeft de geringste invloed op de voertuig- 
verliesuren. Daar staat tegenover dat dit deel van het pakket de reistijd per openbaar vervoer 
met gemiddeld 6% verkort. 

Van belang is dat de verbeteringen het OV-product beter doen aansluiten op de regionale 
vervoermarkt en zo een “gat in het huidige OV-aanbod” op de betreffende verbindingen opvult. 
De OV-verbeteringen dragen er toe bij dat in de betreffende corridors de bereikbaarheid in de 
zin van het aantal personen dat de stedelijke gebieden kan bereiken, verder kan blijven 
toenemen. Dit levert in feite een vergroting van het “catchment -area” voor de voorzieningen en 
het bedrijfsleven in de steden. 

3.2.3 Effect op voertuig-verliesuren per stadsgewest 
De congestieproblematiek Is niet gelijk in de vier beschouwde stadsgewesten. Voor de 
berekeningen is de gehele Randstad opgedeeld in vier regio’s. Deze opdeling is mede 
bepalend voor de hier gepresenteerde resultaten. De Haagse regio is qua oppervlakte 
bijvoorbeeld relatief klein (zie figuur 4), met als gevolg dat het totaal aantal voertuigverliesuren 
in zowel de ochtendspits als het etmaal in verhouding tot de andere regio’s relatief klein is. 

b 
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Figuur 4: Onderverdeling naar Randstad regio’s 

Ook zijn de specifieke maatregelen in het BOR-pakket per stadsgewest verschillend. Daardoor 
zijn er tussen de stadsgewesten grote verschillen zowel in het relatieve effect van de 
maatregelen als het absolute effect. Uit figuur 5 blijkt dat Utrecht op etmaalbasis het grootste 
absolute effect (in aantal uren vermindering van de voertuig-veriiesuren) laat zien. De omvang 
van de absolute effecten in de regio’s Rotterdam en Amsterdam zijn vergelijkbaar. Het effect in 
Den Haag is op etmaalbasis ten opzichte van het effect in Rotterdam en Amsterdam wat 
groter. In de ochtendspits zijn de effecten in Den Haag en Utrecht qua omvang vergelijkbaar. 
Den Haag kent het grootste relatieve effect - ruim een halvering op etmaalbasis. Dit effect is 
voor een belangrijk deel toe te schrijven aan de ochtendspits, waarin maar liefst 80% reductie 
wordt geraamd. In de overige regio’s zijn de percentuele effecten onderling vergelijkbaar. Het 
sterke effect in de ochtendspits in Den Haag is vooral toe te schrijven aan de geografische 
situatie. 

D 
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capaciteit van het HWN wordt vergroot, wat verkeer vanaf het OWN aan zal trekken. 
Bovendien krijgt het OWN ook te maken met verschillende maatregelen om het sluipverkeer te 
weren, waardoor de aantrekkelijkheid van het gebruik daarvan wordt afgeremd. Kortom het 
wordt iets aantrekkelijker voor de automobilist om het HWN te gebruiken. 

Conclusie is dat, macro gezien, de verkeersveiligheid iets zal toenemen als gevolg van het 
BOR. Dit geldt onder de voorwaarde dat voldoende flankerende maatregelen op het 
onderliggend wegennet (OWN) worden ingevoerd, en wei op zodanige wijze dat geen 
verschuiving van verkeersbewegingen plaatsvindt van het HWN naar het O W ,  waar het 
ongevalsrisico 3 tot 10 maat groter is. 

4.3 Veìiìgheid per maatregelcategorie 
Het effect van de verschillende maatregelen loopt uiteen, met name ten aanzien van de 
voorwaarden waaronder ze positief uit kunnen pakken. Veel blijkt af te hangen van de precieze 
uitvoering van de verschillende maatregelen. De BOR-wijzer in Figuur 11 geeft het netto effect 
van de verschillende maatregelen. Hierna zal dit per maatregel worden toegelicht. 

1 Figuur i i: de BOR-wíjzer verkeersveiligheid. 

Per maatregel is het volgende uit de analyses naar voren gekomen: 
I . Maatregelen gericht op vergroting van de capaciteit (aanleg, spitsstroken, plusstroken) 

leveren de belangrijkste bijdrage bij het behalen van een positief effect op de 
verkeersveiligheid op zowel het HWN ais OWN. Deze grotere veiligheidswinst wordt 
enerzijds bereikt door een verbetering van de IntensiteitKapaciteit verhouding op het HWN 
waardoor het ongevalsrisico afneemt en anderzijds doordat minder voertuigverplaatsingen 
over het OWN zullen plaatsvinden. Dit laatste sluit aan bij het reeds in gang gezette 
Duurzaam Veilig beleid dat er op gericht is verkeer via een korte route te leiden naar wegen 
met een stroomfunctie, omdat stroomwegen gekenmerkt worden door een laag risicocijfer 

2. De maatregel toeritdosering scoort positief op het HWN, maar negatief als ten gevolge van 
de maatregel teveel stagnatie optreedt op het OWN. Hierdoor kunnen onveilige situaties 
ontstaan op kruisingen en wegvakken van wegen die leiden naar het HWN. Toename van 
het sluipverkeer op OWN wordt niet uitgesloten. Maar ook zijn er situaties opgetreden waar 
bij het sluipverkeer drastisch afnam. Bij een zorgvuldige toepassing scoort de maatregel 
neutraal tot positief op het aspect verkeersveiligheid. 
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3. De PPS maatregelen zijn nogal divers van aard, al zijn het in het algemeen 
capaciteitsverhogende maatregelen. Aan de andere kant wordt deze capaciteit niet 
evenredig onderde gebruikers verdeeld, waardoor grote verschillen in 
intensiteits/capaciteitsverhoudingen binnen de projecten kunnen ontstaan, met mogelijk 
negatieve effecten op verkeersveiligheid. Het netto effect op verkeersveiligheid zal 
marginaal zijn, maar hangt af van de nadere uitwerking en kan lokaal variëren. 

4. Het spitstarief levert vooralsnog een bijdrage aan de verkeersveiligheid op het HWN en in 
beperkte mate op OWN. Dit ten gevolge van het verwachte effect van de maatregelen op 
de mobiliteit. Eem extra aandaschtspunt bij invoering van het spitstarief is de begin- en 
eindtijden van het tijdsvenster voor het spitstarief. De effecten van individueel of collectief 
verstorend gedrag zullen door voorlichtingsmaatregelen tot een minimum beperkt moeten 
blijven. 

5. Het effect van de Openbaar Vervoer maatregelen op veiligheid is niet bepaald, omdat de 
specifieke invulling hiervan nog onvoldoende vaststaan. De modelberekeningen laten 
bovendien zien dat deze maatregelen maar een marginaal effect hebben op de totale 
mobiliteit. 

4.4 Effect BOR op veiligheid per Regio 
De bijdrage die het totale BOR-pakket levert aan de veiligheid is in de meeste regio’s neutraal 
tot beperkt positief. Dit is het gevolg van enerzijds een iets geringere toename van mobiliteit op 
HWN en OWN ten opzichte van de situatie zonder BOR, en anderzijds van continuering van 
het vigerende beleid gericht op verplaatsing van verkeer van het OWN naar het HWN. Tabel 1 
geeft een opsomming van de effecten van de verschillende maatregelen per regio, bepaald 
volgens de aanpak zoals omschreven in paragraaf 4.1. 

Afhankelijk van verdere optimalisatie van de BOR maatregelen in de regio Zuid-Holland zal de 
nu verwachte neutrale score kunnen worden omgezet in een positief effect. 

~~~~ ~-~~~ ~ ~ 

Noord-Wolland A l  +A9+A6 X 
Zuid-Holland Al2 X 
Utrecht A2+A12 X 

Tabel 1 : Veíígheideffecfen per regio 

4.5 Leefbaarheid 
Uit de berekeningen van de emissies, gebaseerd op het aantal verreden kilometers, is 
gebleken dat de totale emissies van kooldioxide, stikstofoxiden en deeltjes (PM,,’door de 
maatregelen uit het BOR iets zullen afnemen. Landelijk gaat het om respectievelijk 0,4%, 0,2% 
en 0,5%. Betrokken op alleen de Randstad gaat het globaal om 1,1% voor kooldioxide, 0,5% 
voor stikstofoxiden en 1,4% voor PM,,. Deze veranderingen vormen het saldo van een afname 
van de emissie van het wegverkeer en een toename van die van het openbaar vervoer. Voor 
de trein zijn daarbij ook de emissies en energieverliezen bij de opwekking en distributie van 
elektriciteit meegenomen. 

Naast deze landelijke effecten op emissies kan er sprake zijn van lokale effecten nabij de uit te 
voeren maatregelen. In tabel 2 is een volledig overzicht van de milieueffecten van de 
specifieke BOR-projecten waarvan de milieu effecten bekend zijn. Voor de wegprojecten is 
gebtuik gemaakt van Tracénota’s en Milieueffectrapportages of Startnotities. Voor de openbaar 
vervoer projecten zijn dergelijke gegevens niet gevonden of bevatten de documenten te weinig 
informatie over het milieu (vandaar de vraagtekens.) 
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PPS 
Tweede Coentunnel O o/- - 
Westrandweg O 
A4 Delft-Schiedam o/+ - 
A 15 Beneluxplein-Vaanplein O O O 
A76Y73 O 
Verbreding 
A2 Noord +/- + 
Benutting 
Benutting A 12 Utrecht- -t. -/o + 
grens 
Openbaar vervoer 
Alle projecten ? O ? 

Tabel 2: Overzicht van de milieueffecten van de afzonderlijke projecten uit het BOR. 
i 

O 

? 

posltíef effect op bet milieu 
neutraal effect op het milieu 

onbekend effect op bet milleu 

- negafíef emct op bet milieu 

Hiervan afgeleid wordt in tabel 3 een overzicht van de mogelijke effecten per soort maatregel. 
Beoordeeld zijn daarbij de invloed op de lokale geluidhinder, op de luchtkwaliteit en op 
ecologie (natuur) en landschap. Overigens geldt voor geluidhinder en luchtkwaliteit dat deze 
altijd binnen de wettelijke normen zullen moeten vallen, maar dat laat onverlet dat de situatie 
ter plaatse kan verslechteren voor de bewoners en gebruikers van een gebied. 

Aanleg 
Verbreding 
Benutting 
PPS projecten 
OV 

o/- 

o/+ 
O/- 
O 

- + 
+ -- 
? 

~ 

Tabel 3: Mogelijke effecten van de verschillende soorten maatregelen op milieu en 
leefbaarheid. Een + geeft aan dat de maatregel de milieuhinder vermindert of de 
milieukwaliteit vergroot, een - geeft juist een toename van de hinder of een afname van 
de milieukwaliteit, 

De aanleg van wegen over een nieuw tracé (dit betreít alleen PPS projecten) leidt voor alle 
BOR projecten samen lokaal tot extra geluidhinder, een afname van de lokale luchtkwaliteit en 
aantasting van natuur en landschap. 

Bij verbreding van bestaande tracés is de situatie duidelijk anders. Het effect op geluidhinder is 
per saldo nihil, de luchtkwaliteit en natuur en landschap zouden door de bij de ingreep 

Bepalend is de mate waarin nomen worden overschreden. Indien dit niet plaatsvindt kan er echter toch een verslechtering van de situatie 
optreden! (normen t.a.v. tuchtkwaliteit worden overigens aangescherpt) 

Er treden zowel positieve effecten op (minder gehinderden) ah negatieve effecten (toename ruimtebeshg stilte- en weidevogelgebied) op. ' 
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toegepaste mitigerende en Compenserende maatregelen zelfs kunnen toenemen. Men moet 
dan denken aan extra geluidafscherming, ecoducten, compensatie van biotopen en 
landschappelijke inpassing van het bestaande tracé. 

Alleen van het benuttingproject A12 Utrecht-grens zijn effecten bekend. Door de talrijke 
mitigerende maatregelen in dit project komen deze allen positief uit. Hoe het met de andere 
benuttingprojecten zit is onbekend. Gebruik van vluchtstroken tijdens de spits kan de afstand 
bron-ontvanger van de hinder verkleinen en daarmee de hinder (iets) vergroten. 

De PPS-projecten waarvan de milieueffecten uit de geraadpleegde bronnen konden worden 
gehaald betreffen alleen projecten van aanleg of verbreding van wegen. Deze projecten blijken 
in het algemeen negatief uit te pakken voor geluidhinder, iets negatief voor luchtkwaliteit en 
sterk negatief voor natuur en landschap. 

Nieuwe openbaar vervoerinfrastructuur kan leiden tot soortgelijke effecten als voor de weg. 
Met name geluidhinder zou door een intensivering van dienstregeling en extra stations toe 
kunnen nemen. De luchtkwaliteit zal niet negatief worden beïnvloed: alle projecten uit het BOR 
betreffen railprojecten met elektrisch vervoer, waardoor lokaal geen emissies plaatsvinden. 
Aantasting van natuur en landschap treedt op voorzover het bovengrondse projecten betreft 
(de meeste nieuwe tracés zijn ondergronds) en kunnen door mitigerende en compenserende 
maatregelen worden verminderd of zelfs omgezet in een voordeel, net als bij de 
weginfrastnictuurprojecten. 

Het spitstarief ten slotte zal geen invloed hebben op natuur en landschap of het moet 
zichthinder van de heffingspoorten zijn. Het effect op de emissies is positief omdat juist het 
spitstarief de afname in automobiliteit veroorzaakt. Lokaal zal het verschil echter gering zijn. 
Het effect op de geluidhinder wordt door diverse aspecten beïnvloed: 

Door het spitstarief zal het verkeer vóór zeven uur mogelijk toenemen: dit leidt tot extra 
hinder in de nachtperiode (van 23:OO uur tot 7:OO uur) die in de hinderbeleving en 
hinderberekening zwaar meetelt. 
Door het spitstarief zou enig vrachtverkeer juist weer van de vroege uurtje naar de 
ochtendspits kunnen verhuizen. Vrachtauto’s tellen altijd zwaar mee bij de hinderbeleving 
en de hinderberekening. 

De verwachting is dat per saldo een negatief effect op zou kunnen treden. De afname van de 
mobiliteit levert gemiddeld ten hoogste 0,l dB(A) op en dat is verwaarloosbaar. Lokaal kan het 
effect wat groter zijn (hoogstens ongeveer 1 dB(A)). 1 
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