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Samenvatting conclusies en aanbevelingen

Uit het onderzoek naar de financierbaarheid en haalbaarheid van de aanleg van een
spoorverbinding tussen Breda en Utrecht trekt de commissie de volgende zeven conclusies:

1. De spoorlijn A27 heeft een (gevalideerde) vervoerswaarde van 50.000 reizigers per dag en
daarmee onmiskenbaar toegevoegde waarde

2. De wegverbreding van de A27 mag geen vertraging oplopen

3. Een gelijktijdige aanleg vanaf 2013 van de spoorlijn en de wegverbreding is niet haalbaar
en financierbaar

4. De aanleg van de spoorlijn A27 is eventueel na 2020 aan de orde
5. De aanliggende variant verdient de voorkeur boven de separate ligging

6. Het nw ndmoigeetl i j Kk makendé van de spoorlijn A27 is
investeringsmodel

7. Het regionale commitment aan het project is nog niet voldoende

De aanbevelingen van de commissie hebben zowel betrekking op de organisatie van planologische
procedures als op het samenwerkingsproces. Juist in het samenwerkingsproces binnen de regio
schuilt volgens de commissie de belangrijkste succesfactor voor het verkrijgen van een plek op de
rijksagenda en de uiteindelijke realisatie van de spoorlijn.

De commissie doet de volgende vier aanbevelingen:

1. Verlaat het idee van gelijktijdige aanleg van spoorlijn en wegverbreding; de relatie kan
op een andere manier worden vormgegeven.

2. Zetde spoorlijn A27 sterker als een regionaal initiatief neer; zorg voor (1) opname in
eigenvisiesenplannen, (2) opname in gebi edkemngenekma 6s en
regionale visie Spoor A27.

3. Pak de handreiking van de Minister actiefop; ( 1) de f i n i-ommagelijwraake ndn i et
van de spoorlijn inhoudt, (2) bepaal wat regio en Rijk kunnen doen en (3) reserveer een
startbedrag.

4. Richt een regionale organisatie van publieke partijen op.



1. Inleiding

1.1 Aanleiding & achtergrond

De spoorverbinding Breda i Utrecht kent reeds een lange voorgeschiedenis. De spoorverbinding is
in het verleden vaker onderwerp van studie geweest, maar nooit gerealiseerd. De hoge kosten van
de rivierkruisingen waren hiervoor een belangrijke reden. In 1999 bleek in onderzoek tevens dat de
nieuwe spoorlijn onvoldoende nieuwe reizigers zou trekken.

De discussie over de haalbaarheid en wenselijkheid van een nieuwe spoorlijn Breda i Utrecht is
nieuw leven ingeblazen naar aanleiding van de plannen voor de wegverbreding A27. Doorstroming
op de rijksweg A27 van Utrecht naar Breda (tussen Lunetten en Hooipolder) vormt een probleem.
Doordat de capaciteit van de rijksweg A27 te beperkt is om het verkeersaanbod te verwerken
ontstaan dagelijks files. Rijkswaterstaat heeft als initiatiefnemer om die reden besloten een
planstudie te starten naar de wegverbreding van de A27.

De snelle groei van het vervoer op de corridor A27 waren voor BAM/Goudappel Coffeng (hierna
BAM/GC) in 2008 aanleiding te onderzoeken in hoeverre de noodzakelijke verbetering van de
rijksweg A27 ook kansen biedt om te komen tot realisatie van een alternatieve modaliteit: de
spoorlijn A27. De urgentie voor de spoorverbinding is volgens deze partijen toegenomen om een
aantal redenen:

Groei verkeersintensiteit op de corridor A27 en bereikbaarheidsprobleem Randstad

Veranderde trends in mobiliteit ten gunste van OV: groei van reizigerskilometers spoor (+5% per
jaar) en railgoederenvervoer (+100% in afgelopen 10 jaar)

Noodzaak van een transformatie naar duurzame mobiliteit
Groei Brabant als vestigingslocatie (werken en wonen)

Mogelijke besparing voor aanleg van het spoor indien hier rekening mee wordt gehouden bij de
aanpak van de wegverbreding A27

BAM/IGChebben hun onderzoekresultaten in maarti 2008
Utrechtde vergeten corri dor: op weg nhaar een bredere vi

voorwaarden, een nieuwe spoorlijn Breda i Utrecht belangrijke kansen biedt om de bereikbaarheid
van de Randstad en Brabantstad te verbeteren. De visienota was voorts aanleiding voor nadere
onderzoeken van o.a. het Kennisinstituut voor Mobiliteit (hierna KiM) naar de vervoerswaarde en
een tweede onderzoek van BAM/GC naar de maatschappelijke kosten en baten, fasering en
financiering.

1.2 Opdracht commissie Spoor A27

Op 15 juni 2009 is de commissie Spoor A27 geinstalleerd. De commissie bestaat uit drs. E.H. Th.
M. Nijpels (voorzitter), mr. M.J. Olman, Prof. Dr. J.J.A. Leenaars en Prof. dr. Th. W.A. Camps. De
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commissie wordt inhoudelijk ondersteund door A.P. de Man MMO (DHV) en drs. R.C.D. Berndsen
MPA (Berenschot).

De opdracht is aan de commissie verstrekt door de gemeenten Breda, Utrecht, Gorinchem,
Oosterhout en Dordrecht. Wethouder mr. W.J. Willems van Breda fungeert als bestuurlijk
aanspreekpunt van de commissie.

De commissie heeft de opdracht gekregen een onderzoek te doen naar de financierbaarheid en
haalbaarheid van de aanleg van een spoorverbinding tussen Breda en Utrecht, waarbij de A27-
corridor wordt gevolgd.

De commissie heeft haar opdracht als volgt geinterpreteerd. De commissie is te werk gegaan met
bestaande inzichten met de bedoeling uitspraken te doen over de realiteitszin van een versnelde
aanleg van een spoorlijn langs de A27. In een aantal expertsessies en aanvullende gesprekken zijn
de beschikbare onderzoeksresultaten nader bekeken en op hoofdlijnen getoetst. De commissie kan
geen uitspraak doen over nut en noodzaak van de spoorlijn op basis van het beschikbare materiaal.
Specifieker adviseert de commissie de opdrachtgevende gemeenten over de haalbaarheid van de
spoorverbinding in het algemeen en de stappen die mogelijk en nodig zijn voor aansluiting op de
lopende planstudie voor de wegverbreding A27.

1.3 Aanpak en onderzoeksverantwoording

De commissie heeft zich zoveel mogelijk gebaseerd op reeds bestaande gegevens. Zij heeft de
bestaande onderzoeksrapporten over dit initiatief bestudeerd, evenals de recent verschenen notities
en adviesrapporten over infrastructuur, financiering en planologische processen. Tevens heeft de
commissie via consultatierondes en gesprekken onderzoek gedaan naar het bestuurlijk draagvlak
bij verschillende betrokkenen. Het onderzoek naar haalbaarheid ging vooraf aan de vraag naar
financierbaarheid.

1.4 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 wordt de context waarin de commissie haar onderzoek heeft uitgevoerd verwoord.
Hierin komt het vigerende beleid aan de orde en de bestaande studies over dit project worden
besproken aan de hand van vragen over vervoerswaarde en integratie van weg en spoor. In
hoofdstuk 3 worden vervolgens de bevindingen van het onderzoek van de commissie
gepresenteerd. In hoofdstuk 4 tenslotte, wordt een aantal conclusies getrokken en aanbevelingen
gedaan.



2. Context

2.1 Inleiding: Spoor A27 onderdeel van hoofdnet

Op de corridor Utrecht i Breda is sprake van een snelle vervoersgroei. De verkeersintensiteit is in
de periode 1996 i 2004 met circa 30 a 40% gegroeid en de A27 is daarmee één van de drukst
bereden wegen van Nederland (Startnotitie MER A27 Lunetten i Hooipolder, Rijkswaterstaat
september 2007). De geplande verbreding van de A27 is dan ook een logische maatregel om deze
groei te faciliteren. Vanuit de duurzaamheidgedachte bestaat echter de noodzaak om ook
alternatieven te bieden voor het autovervoer. Dit is ook een belangrijke reden geweest van BAM en
Goudappel Coffeng om in maart 2008 de haalbaarheid van de spoorlijn Breda - Utrecht te
onderzoeken.

Een andere belangrijke reden om de kansrijkheid van de spoorlijn te verkennen ligt in de
robuustheid en compleetheid van het Nederlandse spoorwegennet. Het huidige spoornetwerk telt
drie verbindingen tussen Noord en Zuid Nederland welke langs de A16, A2 en A325 corridor liggen.
Het realiseren van de spoorlijn Utrecht i Breda via de A27 corridor kan zorgen voor een vierde
verbinding. Indien er in de huidige situatie één corridor uitvalt wegens een storing of
werkzaamheden, blijven er slechts twee corridors over welke gebruikt kunnen worden voor het
omleiden van treinen en reizigers, wat niet altijd eenvoudig is (Zie Bam/GC, 2009, fDe vergeten
corridor, een jaar verderg.

Daarnaast blijkt uit de Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse Spoor (LMCA Spoor, 2007) dat er
momenteel sprake is van een structureel capaciteitsprobleem op het spoor tussen Brabant en de
Randstad. Zowel de verbinding Alkmaar i Amsterdam i Utrecht - Eindhoven (incl. Regionet,
Randstadspoor, OV-netwerk Brabantstad) als de verbinding Den Haag - Rotterdam en verder naar
Eindhoven (incl. Stedenbaan, OV-netwerk BrabantStad) rekent het Rijk tot haar focuscorridors (zie
overzicht bijlage I). Het Rijk constateert verder in de LMCA Spoor dat de twee belangrijke schakels
tussen de landsdelen Randstad en Brabanti de Moerdijkbrug en de brug bij Zaltbommel i op dit
moment beide knelpunten zijn.

2.2 Vigerend Rijksbeleid

Het vigerend rijksbeleid is een belangrijke graadmeter voor de haalbaarheid van een
spoorverbinding Utrecht i Breda als onderdeel van het hoofdnet. Niet alleen zijn de Ministers van
VenW en VROM Bevoegd Gezag als het gaat om het hoofdnet. Ook wordt de mogelijke
(mede)financiering door het Rijk ingegeven door de prioriteiten die het Rijk zich heeft gesteld voor
de komende jaren.

Hieronder worden enkele belangrijke beleidsnota& en dossiers van het Rijk ten aanzien van

mobiliteit en specifiek het spoorbeleid kort toegelicht: de Nota Mobiliteit, h et Acti epl an 6 Gr o
s p o ale Mobiliteitsaanpak, en de Crisis- en Herstelwet. Tevens wordt ingegaan op het

investeringskader van het ministerie van VenW (het MIRT) en wordt toegelicht welke procedures

gelden wanneer beroep gedaan wordt op financiéle middelen uit het infrastructuurfonds van het

ministerie van VenW.



2.2.1 Rijksnota® en i dossiers Mobiliteit
Nota Mobiliteit

De Nota Mobiliteit (2004) is het nationaal verkeers- en vervoerplan voor de periode tot en met 2020.
In de Nota Mobiliteit is het ruimtelijk beleid, zoals vastgelegd in de Nota Ruimte, verder uitgewerkt
en wordt het verkeers- en vervoerbeleid beschreven. Ten aanzien van spoor wordt ingezet op de
optimalisatie van het bestaande spoornetwerk. De uitbreiding van het spoornetwerk wordt niet als
ambitie genoemd. Ook in diverse vervolgstudies, waaronder de LMCA Spoor, wordt ingezet op het
bestaande spoornetwerk.

Tot 2020 wordt een vervoersgroei op het spoor verwacht van 15 tot 20% (ten opzichte van 2000).
Op de plekken waar de treinreis ongeveer even lang duurt als een autorit, wordt een grotere groei
verwacht. Een trend die de afgelopen jaren ook zichtbaar is geweest. Op sommige trajecten in de
verstedelijkte gebieden vervoert de trein bijna evenveel mensen de grote steden in en uit als de weg
op hetzelfde traject (Nota Mobiliteit, 2004).

Actieplan 6Groei op het spoor o

In het coalitieakkoord van het kabinet Balkenende IV heeft het kabinet stevig ingezet op de groei

van het OV per spoor. Het kabinet wil gedurende de huidige regeringsperiode (2007-2011) een

groei van 5% per jaar van het personenvervoer per spoor realiseren. Dit betekent een fors hogere

ambitie dan in de Nota Mobiliteit is opgenomen (gemiddeld 1% per jaar). Het kabinet wil haar

ambities realiseren door het gebruik van de trein aantrekkelijker te maken voor steeds meer

mensen.l n het Actieplan 6Groei op het spoord zijn con
moeten bijdragen de groeiambitie voor de trein te realiseren. Concreet gaat het om:

Voor- en natransport
Informatievoorziening
Kaartjes en kennismaking
Treinaanbod

Spreiding van mobiliteit

Het kabinet zet hiermee in op maatregelen die op korte termijn en binnen de huidige
kabinetsperiode uitvoerbaar zijn. Het vergroten van de infrastructurele capaciteit door bijvoorbeeld
uitbreiding van het spoornetwerk maakt hier geen onderdeel van uit.

MobiliteitsAanpak

De MobiliteitsAanpak (2008) is een aanscherping en actualisering van de Nota Mobiliteit. De
MobiliteitsAanpak bevat een concrete investeringsa
miljard. Hiervan is U 4,7 miljard bestemd voor het spoor. Het totale budget voor het spoor is reeds

belegd tot 2020, waarvan het grootste deel (U 4,5 miljard) voor het Programma Hoogfrequent Spoor.

Dit programma investeert, in lijn met de Nota Mobiliteit en de LMCA Spoor, in een betere benutting

van de drukste corridors binnen het bestaande spoornetwerk. Het ministerie van VenW investeert



daarmee dus consequent in de toename van de capaciteit van het bestaande spoor, maar niet in
nieuwe verbindingen.

Crisis- en herstelwet

Met de Crisis- en herstelwet wil het kabinet de procedures voor grote projecten versnellen, om
daarmee de gevolgen van de economische crisis te bestrijden. De Crisis- en herstelwet is gericht op
het vereenvoudigen van wetgeving, het wegnemen van risico's op de stagnatie van projecten en het
waar mogelijk versnellen van de aanvang en de uitvoering. Voorzien is dat het wetsvoorstel in
werking treedt op 1 januari 2010 en vervalt op 1 januari 2014.

Het kabinet heeft in kaart gebracht welke projecten met een significant effect op werkgelegenheid
en economie te maken hebben met juridische belemmeringen. Voorbeelden van belangrijke
spoorwegprojecten zijn de verdubbeling van het spoor tussen Amsterdam en Almere (zuidtak OV
SAAL) en het creéren van een ongelijkvioerse kruising bij Amersfoort voor de spoorlijnen
Amersfoort-Utrecht en Amersfoort-Amsterdam. Op voordracht van de Minister-President kunnen bij
algemene maatregel van bestuur nieuwe projecten of categorieén worden toegevoegd aan de lijst.

2.2.2 Het MIRT

Wanneer voor de aanleg van de spoorlijn beroep wordt gedaan op rijksmiddelen is het
Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT) het geldende investeringskader.
Het MIRT regelt de besteding van het Infrastructuurfonds: het begrotingsfonds van het ministerie
van Verkeer en Waterstaat (VenW) waaruit de aanleg en het onderhoud van rijks-, spoor- en
vaarwegen wordt betaald. Jaarlijks verschijnt er een MIRT-projectenboek, dat een overzicht biedt
van alle weg-, spoor- en waterprojecten die op de rol staan of worden uitgevoerd en waar het
ministerie van VenW bij betrokken is. Het MIRT-projectenboek wordt tegelijkertijd met de begroting
aangeboden aan de Tweede Kamer.

Bij het MIRT-projectenboek hoort het zogenaamde MIRT-spelregelkader. Het spelregelkader geeft
een beschrijving van de procedures waarin wordt besloten waar, wanneer en hoeveel middelen er
worden ingezet vanuit een departement. Het MIRT-spelregelkader geldt vanaf 2009 voor alle
nieuwe projecten van de ministeries van VenW en VROM. In de toekomst zullen ook de
investeringen van de ministeries van EZ en LNV in het ruimtelijk-fysieke domein via het MIRT
worden geregeld.

Een opgave wordt opgenomen in het MIRT nadat de Ministers van VenW en VROM met een
positieve startbeslissing hebben besloten een MIRT-verkenning te starten. Hoewel de
startbeslissing een politiek-bestuurlijk karakter heeft, is er een aantal uitgangspunten dat leidend is,
te weten:

1) Eris sprake van een (gedeeltelijke)ri j k sopgave, vastgelegd in de geb

De gebiedsagenda vormt de belangrijkste inhoudelijke bron voor nieuw te starten verkenningen.
Input voor de gebiedsagenda vormt het rijksbeleid (0.a. Nota Ruimte, Nota Mobiliteit,
Mobiliteitsaanpak, LM C A Hes regionale visies (bv. provinciale structuurvisies). De



gebi edsagendads wor de n regipsames,terevorthendlaaonee vBor etk e n
gebied een overzicht van de gezamenlijk ambities.

Degebi edsagendadés worden jaarl ij kweoveleggenpussekRijln i n d
(VenW, VROM) enregio( pr ovi nci es e Tijdesstdezd lmsturrtjke overeeggen
wordt bepaald voor welke opgaven/kansen een MIRT-verkenning zal worden gestart.

In 2009 zijn voor heteerstge bi e d s a g e n d a @®eze wopdgnarsde Bektaurlijke

Overleggen tussen Rijk en regio in oktober/november 2009 ter besluitvorming voorgelegd. Op

basis daarvan worden de opgaven uitgewerkt, die nader uitvoering geven aan de vastgestelde

visie. De opgaven vormen als het ware de 6 v i s \op hasisavaabvan nieuwe MIRT-

verkenningen kunnen worden gestart. Opname in de gebiedsagenda vormt echter geen garantie

dat daadwerkelijk een MIRT-verkenning wordt gestart. Dege bi edsagendads ,oafor den
zo vaak als nodig, geactualiseerd.

Momenteel is het ministerie van VenW ook bezig met een Nationale Markt- en
Capaciteitsanalyse (NMCA). Deze zal, gekoppeld aan de regionale opgave die in de

gebi edsagendads zi jgevewipdpsraag voer welke projectenceént
reservering in het Infrastructuurfonds gemaakt zou moeten worden. De afronding van de NMCA
is gepland in de zomer van 2010. Het doel van de NMCA is het onderbouwen van projectkeuzes
in de begroting voor de periode tot 2020 en (voor een deel) de verlenging voor de periode 2021
i2028. De NMCA is de input voor de volgende genel
financiéle en beleidsmatige uitwerkingen bij elkaar worden gebracht. Wanneer in de NMCA blijkt
dat de verbinding Breda i Utrecht (op termijn) tot een knelpunt leidt, kan dit aanleiding zijn tot
het starten van een MIRT verkenning. Rijk (de Ministers van VenW en VROM) en regio
beslissen hierover tijdens de halfjaarlijkse Bestuurlijke MIRT-overleggen.

2) Eris zicht op financiering (zowel Rijk, regio als privaat)

MIRT verkenningen worden alleen gestart wanneer er zicht is op financiering. Dit betekent niet
dat er reeds geld gereserveerd moet zijn in de begrotingen. Er moet wel een grove indicatie zijn
van mogelijke financieringsbronnen: hoeveel geld hebben partijen over voor het oplossen van
het probleem?

2.3 Vervoerswaarde

I'n het rappdrtechBr e da& ver gdWeadacperdagimohimaal©0.600 el t B
reizigers gebruik zullen maken van een nieuwe spoorverbinding Utrecht - Breda. Er wordt tevens

een doorkijk gegeven; door prijsbeleid en de stijging van de benzineprijzen kan de vervoerswaarde

nog met 10 tot 30% stijgen.

De Minister van Verkeer en Waterstaat heeft eind 2008 een audit door het Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid (KiM) uit laten voeren waarbij de vervoerswaarde nader is bekeken. De audit van
het KiM gaf enkele kritiekpunten met betrekking tot de modeltoepassing en gaat uit van een
vervoerswaarde die 20 tot 40% lager ligt dan de door BAM/GC begrote 90.000 reizigers. De
prognose van het KiM komt op circa 54.000 a 72.000 reizigers per dag.



Als reactie is erdoor BAM/IGCbegin 2009 het v ei WiedhiyEenjaapverder;B

behoudt de prognose voor de vervoerswaarde van circa 90.000 reizigers per dag.
2.4 Aansluiting bij planstudie wegverbreding A27

Een belangrijke aanleiding om nu onderzoek te doen naar de mogelijkheden voor een
spoorverbinding is gelegen in de geplande wegverbreding A27. De vraag daarbij is in hoeverre de
noodzakelijke verbetering van de rijksweg A27 ook kansen biedt om te komen tot realisatie van een
alternatieve modaliteit: de spoorlijn A27.

2.4.1 Stand van zaken planstudie wegverbreding A27

De planstudie naar de wegverbreding A27 is in volle gang. Hieronder wordt kort de stand van zaken
weergegeven, waarna vervolgens de mogelijkheden voor de planintegratie met een nieuwe
spoorverbinding Breda i Utrecht uiteengezet worden.

In september 2007 heeft Rijkswaterstaat de startnotitie A27 Lunetten i Hooipolder (tracé tussen
Utrecht en Breda) uitgebracht en ter inzage gelegd. Deze startnotitie vormt het onderzoeksvoorstel
voor de milieueffectrapportage (MER). In de MER wordt een viertal alternatieven onderzocht die de
capaciteitsproblemen op de A27 kunnen oplossen. Een nieuwe spoorlijn tussen Breda en Utrecht
maakt geen onderdeel uit van de voorgestelde alternatieven, maar wordt wel opengehouden. De
reden hiervoor is in de startnotitie als volgt geformuleerd:

6Bred
zeggend geschreven. BAM/ GC houdt daarin rekening

fi Ui tverkeérmende studie corridor Breda-Utrecht (BRUT) uit 1999 is gebleken dat een eventuele
spoorlijn Breda-Utrecht in 2010 naast circa 1000 nieuwe reizigers vooral reizigers zou trekken die al
van een andere spoorverbinding gebruikmaken. Gezien ook de forse investering die voor een
dergelijke nieuwe spoorlijn benodigd is, wordt deze oplossing niet kansrijk geacht in relatie tot de
doorstromingsproblemen op de A27, maar wel opengehouden. Bezien zal worden of de conclusies
van bovengenoemd onderzoek nog steeds van kracht zijn op basis van actualisatie van de
(gebruiks)cijfersa

Op basis van de startnotitie MER, adviezen van de Commissie voor de MER en inspraakreacties,
zijn de richtlijnen voor de MER in oktober 2008 vastgesteld. De richtlijnen geven aan welke
alternatieven en welke milieugevolgen moeten worden behandeld. In de richtlijnen A27 is
opgenomen dat de spoorlijn niet kansrijk wordt geacht, maar wel wordt opengehouden. Tevens is
opgenomen dat de procedure voor de A27 onverkort zal worden doorgezet en nut en noodzaak van
een spoorlijn afzonderlijk behandeld zal worden, los van de procedure voor de A27. Tot slot is in de
richtlijnen aangegeven dat met behulp van cijfers de keuze onderbouwd moet worden om wel of
niet een afzonderlijk OV-alternatief (de Interliner) mee te nemen. Bij de formulering en uitwerking
van alle vier de alternatieven moet rekening worden gehouden met de fysieke ruimte die mogelijk
nodig is voor openbaar vervoer (Interliner).
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Om tot een snelle oplossing te komen worden niet alle alternatieven in de MER in detail onderzocht.
De MER is daarom in 2 fases gesplitst:

In fase 1 worden de alternatieven en enkele varianten op hoofdlijnen uitgewerkt.

In fase 2 wordt het voorgenomen alternatief (voorkeursalternatief) met de mogelijke varianten
uitgewerkt.

De planning ziet er op hoofdlijnen als volgt uit* :

Wanneer Wat

Eind 2009 Resultaten MER fase 1: uitwerking varianten op hoofdlijnen

1le helft 2010 Besluit Ministers van VenW en VROM over voorkeursalternatief
201017 2011 MER fase 2: uitwerken voorgenomen alternatief. Milieueffecten

worden in detail onderzocht, waarna Rijkswaterstaat het ontwerp
aanpast op de resultaten van het onderzoek

2012 Ontwerp Tracébesluit/MER (inspraak)
2012 Tracébesluit

Vierde kwartaal 2013 Start realisatie

2018 Gereed

2.4.2 Integratie planvorming wegverbreding en spoorlijn

De vraag is of en hoe de mogelijkheden voor een spoorlijn meegenomen kunnen worden in de
lopende planstudie en MER naar de wegverbreding, zonder dat de planstudie vertraging oploopt.

BAM heeft begin 2009 door verschillende adviesbureaus| at en onder zoeken wel ke 1
vertraging er bestaan wanneer de wegverbreding en spoorrealisatie (deels) tegelijkertijd worden

uitgevoerd. De onderzoeksvraag was: Wat zijn de mogelijkheden voor een scopeverbreding van de

lopende (O)TB/MER procedure voor de wegverbreding A27 en hoe kan deze scopeverbreding

worden gerealiseerd zonder significante vertraging voor de wegverbreding?

In een advies van Bird&Bird® wordt gesteld dat de corridor Breda i Utrecht zich niet lijkt te
kwalificeren als een landelijke spoorweg en het daarom onwaarschijnlijk is dat het uitwerken en
invoegen van de spoorlijn zou moeten leiden tot een uitgebreide tracé/MER-procedure.

! http://mww.rijkswaterstaat.nl/wegen/plannen_en_projecten/a_wegen/a27/lunetten_hooipolder/planning/
(geraadpleegd 2 november 2009)

’De spoorwegd Breda Utrecht vanuit juridisch perspectief, mei 2008, Bird&Bird


http://www.rijkswaterstaat.nl/wegen/plannen_en_projecten/a_wegen/a27/lunetten_hooipolder/planning/

Royal Haskoning® is door de regio om advies gevraagd. In dit advies wordt gesteld dat kan worden
voldaan aan de uitgangspunten wanneer het spoor als autonome ontwikkeling (te verwachten
ontwikkeling waar rekening mee gehouden moet worden) wordt opgenomen in de planstudie. Door
het spoor als autonome ontwikkeling+ mee te nemen, hoeft er geen nieuw alternatief te worden
toegevoegd en is geen nieuwe/aanvullende MER noodzakelijk. Een vertraging van minimaal enkele
maanden wordt door Royal Haskoning wel reéel geacht.

Belangrijke voorwaarde daarbij is dat er geen (verkapt) nieuw alternatief ontstaat: de verbreding van
de weg blijft het uitgangspunt, waarbij de spoorlijn als een van de mogelijke (OV) varianten wordt
onderzocht. Het risico op vertraging door een toename in de onderzoekslast is echter evident. Zo
zullen bijvoorbeeld technische ontwerpen moeten worden gemaakt en zijn extra milieuonderzoeken
(lucht, geluid, natuur, gezondheid etc.) nodig.

2.5 Kostenbesparingen bij integratie van spoorvariant in de wegverbreding A27.

Hieronder gaan wij in op de mogelijke kostenbesparingen voor de aanleg van de spoorlijn, wanneer
deze wordt geintegreerd in de planstudie en realisatie van de wegverbreding A27. Er worden
verschillende varianten van integratie toegelicht.

2.5.1 Varianten voor de uitvoering van het traject spoor Breda-Utrecht

In het ontwerp i en kostenramingproces van BAM/GC stonden door de tijd heen (maart 2008 tot en
met voorjaar 2009) de volgende varianten centraal:

. Variant AfAmiddenber mo

. Vari aretenifg el*do | igging

. Vari ant fAaanliggendo
Hieronder zijn deze varianten weergegeven.

Variant | a1y -'ml- Lk S

Variant Il - 233 .ttt _H{/ij_ _
Bl

Li4 .ttt

Variant Il

56 Met de A27 op het juiste spoord, 29 juni 2009, Royal

* Deze variant staat ook wel bekend als de gescheiden of separate ligging



2.5.2 De kosten van de drie varianten zijn (op hoofdlijnen) geraamd
Variant |I: middenberm

De variant waarbij de meeste kostenvoordelen optreden is Variant | met een ligging van de spoorlijn

in de middenberm van de A27. Voordeel van deze variant ten opzichte van Variant Il is bijvoorbeeld

dat de op- en afritten van de A27 de spoorlijn niet hoeven te kruisen. Voor Variant | zijn kosten (van

onder- en bovenbouw) geraamd door BAM. Deze kostenraming heeft in eerste instantie (eind 2008)

op hoofdlijnen plaatsgevonden en is recentelijk (najaar 2009) geactualiseerd. Totale kosten van

deze variant worden ger aa mdezemmitgasechtermietiggtoatst.d (i nc |
Omdat het spoor in de middenberm van de A27 wordt gebouwd, is de impact op de wegverbreding

in deze variant het grootst.

Variant | 1: o0greenfield6 ligging

Op verzoek van de Minister is door ProRail eind 2008 een kostenaudit uitgevoerd. Deze audit heeft

pl aatsgevonden voor variant || : de separate 6gree
variant gaat uit van een spoorverbinding, onafhankelijk van de weg A27. Dit betekent dat over het

gehele traject sprake is van specifieke (eigen) kunstwerken, dijklichamen, hekwerk etc. De
6greenfield lIligging is niet als volwaardige optie
te dienen voor de 6égebundel ded varianten (I en 111
synergievoordelen. De raming voor deze variant is nauwkeurig gedocumenteerd. De totale kosten
vandeonder-ren bovenbouw van een o6greenf i9Qmijard,indjgi ngd w
BTW.®

Variant Ill: aanliggend

Begin 2009 is door BAM in samenspraak met Rijkswaterstaat Noord-Brabant een kostenvoordeel

berekend voorvariantl 1 | : daanl i ggend?®d. -ebDwvehbouwpvboedeteoasiagnen ( ond
zijn destijds geraamd op 03,2 miljard incl. BTW. D
door een korting te ramen (de minder kottvamde van 10
6greenfieldd ligging (Variant |1). Door de spoor |l

kostenvoordelen. Hierbij moet worden gedacht aan gedeelde kunstwerken (één lang viaduct over
zowel weg als spoor in plaats van twee aparte viaducten), de omvang van het dijklichaam (er is
minder grond nodig) of hekwerk en geluidschermen. Doordat er een kortingspercentage is
gehanteerd heeft de raming van de minderkosten op hoofdlijnen plaatsgevonden.

® Dit is een conservatieve raming: alle kosten die aan het spoor kunnen worden toegerekend, zijn aan het
spoor toegerekend. Prijspeil 2009.

® Prijspeil 2009

10



Medio 2009 is er door BAM i op basis van geauditeerde cijfers’ i een hernieuwde en preciezere
raming opgesteld. I n deze kostenraming worden de
incl. BTW.?

De kosten voor Variant Ill liggen voornamelijk op het trajectdeel tussen Gorinchem en Breda. In
vergelijking met Variant | resulteert de zijligging in een breed ruimtebeslag. Met name in Gorinchem
i waar de ruimte beperkt is i leidt dit tot aanzienlijke kosten.®

2.5.3 Kostensynergie van de spoorlijn met A27-wegverbreding

Van de totale investering in de spoorlijn kan een gedeelte gelijktijdig met de verbreding van de A27
worden gerealiseerd. Dit schept de mogelijkheid om in de toekomst zonder al te ingrijpende
maatregelen de aanleg van het spoor mogelijk te maken. Dit geldt feitelijk alleen voor de varianten |
(middenberm) en variant Il (aanliggend), omdat variant Il (greenfield ligging) uitgaat van een
volledig onafhankelijke aanleg van de weg en het spoor. Voor variant | geldt dat deze feitelijk alleen
gelijktijdig met de wegverbreding kan worden aangelegd.

Wanneer een deel van de werkzaamheden voor de spoorlijn gelijktijdig wordt uitgevoerd met de
wegverbreding worden synergiekostenvoordelen gerealiseerd. Dit vereist echter wel een
(voor)investering. Door BAM zijn 3 uitvoeringsmodellen benoemd, elk met verschillende
synergievoordelen / impact op het A27-wegtraject, te weten:

1. Optimale synergie: project gelijktijdig uitvoeren
2. Beperkte synergie A: onderbouw voorbereiden

3. Beperkte synergie B: spoor diet onmogelijk makend®

"Eris gebruikt gemaakt van de door RWS geauditeerde eenheidsprijzen, zoals deze zijn gehanteerd in de
raming van begin 2009. Ook de methodiek die is gebruikt voor de kostenraming is geauditeerd.

8 Dit is een conservatieve raming: alle kosten die aan het spoor kunnen worden toegerekend, zijn aan het
spoor toegerekend. Prijspeil 2009.

° Wanneer op het traject Gorinchem i Breda wordt gekozen voor een middenvariant (dus Variant I) ontstaat

een kostenbesparing van ongeveer U250 mio. Een variant
(aanliggend) wordt gekozen en van Gorinchem naar Breda variant | (middenligging) zou vanuit kostenoogpunt

niet onlogisch zijn.

' De commissie sluit hierbij aan bij de terminologie die de Minister van VenW hanteert in zijn brief aan de
Tweede Kamer van 29 september 2009 waarin hij de vragen van de leden Samsom(PvdA) en Cramer
(Christenunie) inzake spoor A27 beantwoordt.
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Ad 1). Dit model gaat uit van gelijktijdige uitvoering van weg- en spoorwerkzaamheden.

Ad 2). Dit model gaat uit van het voorbereiden van de onderbouw. Daarbij zijn de investeringen
opgenomen om het spoor snel aan te kunnen leggen. Hierbij moet hoofdzakelijk worden gedacht
aan aanpassing van kunstwerken (verbreding viaducten), voorbereiden bruggen (uitvoering
landhoofden etc.), aanpassing van de wegstructuur op de toekomstige spoorlijn en vastgoedkosten
(grondverwervingskosten, schadeloosstellingen etc). Los van wanneer de trein nu daadwerkelijk
gaat rijden, dient dan per 2013 (de datum waarop wordt gestart met de wegverbreding) gestart te
worden met de werkzaamheden. Overige investeringen, hoofdzakelijk in de bovenbouw, worden
pas na de wegverbreding gedaan.

Ad 3.) In dit model worden minimaal benodigde investeringen gedaanvoorhet6 ni et onmogel i j
ma k evandeen spoorlijn in de toekomst. Hierbij dient met name te worden gedacht aan aanpassing

van kunstwerken (bredere uitvoering van tunnels, viaducten) en vastgoedkosten.* Over het

algemeen geldt: hoe meer er wordt voor-geinvesteerd, hoe groter het kostenvoordeel is dat ontstaat

wanneer de spoorlijn definitief wordt aangelegd. Anderzijds geldt ook: Hoe meer voorinvesteringen
plaatsvinden, hoe meer geld verloren gaat indien de spoorlijn in de toekomst niet wordt aangelegd.'?

Daarnaast geldt: hoe meer voorinvestering, hoe meer er gelijktijdig wordt gebouwd en hoe groter

daarmee de impact op de wegverbreding en hoe groter het risico op vertraging (zie ook vorige

paragraaf).

“"Nota bene: onder het o6niet onmogelijk makend worden do
dan onder het o6éniet onmogelijk makend waar de Minster e

2 Let wel: de gerealiseerde voorinvesteringen kunnen ook gebruikt worden voor andere modaliteiten.
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3. Bevindingen

3.1 Inleiding

Een belangrijk aanleiding om nu onderzoek te doen naar de realiteitszin van een versnelde aanleg

van een spoorlijn Utrecht - Breda is de snelle vervoersgroei op de corridor Utrecht i Breda (tussen

1996 en 2004 circa 30 a 40%). De spoorlijn Utrecht i Breda kan in aanvulling op de geplande
wegverbreding van de A27 deze groei op een van de drukste wegen van Nederland faciliteren. Ook

vanuit de duurzaamheidgedachte bestaat noodzaak om alternatieven te bieden voor het

autovervoer. Het Rijk zet zich met diverse maatregelen vanuit ondermeer het Programma
Hoogfrequent Spoor en het actieplan 6Groei op het
personenvervoer per Spoor.

Of een nieuwe spoorverbinding Utrecht i Breda ook daadwerkelijk leidt tot een positieve business
case kan op basis van de huidige inzichten niet worden beoordeeld. Hiervoor is meer uitgebreid
onderzoek noodzakelijk. Echter, een spoorverbinding A27 zal naar het lijkt wel kunnen bijdragen
aan de robuustheid van het nationale spoornetwerk en de bereikbaarheid vergroten.

Hieronder geeft de commissie haar bevindingen ten aanzien van de mogelijkheden voor een nieuwe
spoorlijn A27, op basis van de geinventariseerde inzichten. De paragrafen 3.2 tot en met 3.9
beschrijven de inhoudelijke bevindingen ten aanzien van het vigerend beleid, mogelijkheden voor
planintegratie, vervoerswaarde, kosten en synergievoordelen en financiering. De bevindingen van
de commissie via de consultatierondes en gesprekken ten aanzien van het bestuurlijk draagvlak
onder betrokken partijen, staan beschreven in de paragrafen 3.10 tot en met 3.13.

3.2 Bevindingen t.a.v. vigerend beleid en rijksfinanciering

Om in aanmerking te komen voor rijksfinanciering voor de aanleg van een spoorlijn Utrecht - Breda,

is opname in het MIRT noodzakelijk. Opname in het MIRT wordt geregeld via MIRT-verkenningen.

Een besluit van de Ministers van VenW en VROM om een MIRT-verkenning te starten naar de

aanleg van een spoorlijn A27 valt op korte termijn echter niet te verwachten. De belangrijkste

rijksambities en daaraan gekoppelde budgetten laten tot 2020 geen ruimte voor financiering van een

nieuwe spoorlijn A27. De spoorlijn A27 wordt in de grote rijksnota& nergens concreet gemaakt en

ook wordt de spoorlijn A27 op dit moment niet in alle relevante regionalevi si es en notads

Start van de uitvoering en realisatie in 2020 betekent dat in de daar voorafgaande jaren de

planvorming voor de spoorlijn plaats moet vinden. De MIRT-verkenning (alternatievenafweging) en

planstudie (uitwerking voorkeursalternatief) zullen zeker enkele jaren in beslag nemen. Voor het

starten van een MIRT verkenning zal de spoorverbinding op korte termijn eerst nadrukkelijk
geagendeerd moeten wordeninderi j kspr ogr ammads voor na 2020, de r
dedaaropgebaseer de gebiedsagendads: Randstad (delen Ut
Brabant. Bij de start van de MIRT-verkenning zal ook zicht moeten zijn op de mogelijke financiering

door Rijk, regio en eventueel private partijen.
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Tot slot is ook gekeken naar de mogelijkheden die de Crisis- en herstelwet biedt voor versnelling
van besluitvorming. Versnelling van besluitvorming is in het kader van de spoorlijn A27 echter
irrelevant, aangezien er voor 2020 geen zicht is op rijksfinanciering en dat versnelling van de
besluitvorming in dit geval niet automatisch leidt tot een versnelde realisatie.

3.3 Bevindingen met betrekking tot verwachte vervoerswaarde

Hieronder geven wij op basis van de beschikbare studies en na raadpleging van experts onze
bevindingen t.a.v. de verwachte vervoerswaarde op de spoorverbinding Utrecht i Breda. Deze
bevindingen zijn in de Bijlage Il verder uitgewerkt en toegelicht.

Gehanteerde model(aannames) leiden tot optimistische inschatting

De opmerkingen van het KiM over de modeltoepassing in het rapport van BAM/GC lijken op zijn
plaats. In het rapport zijn enkele aannames gedaan die de vervoerswaarde mogelijk te positief
voorstellen. Het betreft zowel de gebruikte modeltechniek (keuze van verkeersmodel), als de
input van beleidsvariabelen (waarbij de effecten van prijsontwikkelingen in zowel auto- als OV-
mobiliteit op de vervoerswaarde te positief worden voorgesteld).

Daarnaast heeft het KiM vraagtekens geplaatst bij de distributie-effecten (het aandeel reizigers
dat een geheel nieuwe verplaatsing maakt). BAM/GC gaat ervan uit dat bijna 50% van de
reizigers op de lijn nieuwe reizigers betreft. Het KiM maakt een vergelijking tussen de verwachte
vervoerswaarde op andere nieuwe spoorverbindingen en gaat op basis daarvan uit van veel
minder nieuwe reizigers als gevolg van de nieuwe spoorverbinding (10% - 30%). Hoewel wij de
kritiek van het KiM delen dient wel te worden opgemerkt dat op lange termijn een heroriéntatie
van de reizigers zeer wel mogelijk blijft. Deze effecten zullen echter geruime tijd nodig hebben
om op te treden waarmee het distributie-effect wel zou kunnen optreden, maar pas na 2040.

Aannames m.b.t. aantakking van OV-verbindingen positief ingeschat

De aannames die door BAM/GC zijn gedaan met betrekking tot de aantakking van OV-
verbindingen op de lijn worden naar onze mening te positief ingeschat. Het plan van BAM/GC
gaat er sterk van uit dat alle bestaande en enkele nieuwe OV-verbindingen als feeder op de
nieuwe stations aansluiten. Deze aanname heeft een sterk positieve invloed op de totale
vervoerswaarde. Het is echter de vraag of dat ook in de mate zal gebeuren waar BAM/GC van
uit gaat. De reistijd zal voor busreizigers in veel gevallen namelijk toenemen, onder andere als
gevolg van overstaptijd. Daarnaast is bij een extra keer overstappen sprake van comfortverlies
voor de reiziger. Tevens is het de vraag of de vervoerder in dit soort situaties de bus wel als
feeder wil gebruiken, aangezien enerzijds de busvervoerder buscapaciteit inlevert en de
spoorvervoerder genoodzaakt is extra capaciteit in te zetten op een klein gedeelte van het
traject (hoofdzakelijk rond de voorsteden van Utrecht en Breda). Ook is in de
modelberekeningen van BAM/GC het P&R-gebruik naar onze mening te positief gemodelleerd.
Tenslotte is het effect van de verbetering op de Merwede-Lingelijn (Dordrecht i Geldermalsen)
ten onrechte geheel meegerekend met de vervoerswaarde op de lijn Breda-Utrecht.
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Rekening houdend met bovengenoemde factoren zal de originele vervoerprognose van BAM/GC
naar oordeel van de Commissie naar beneden moeten worden bijgesteld. De commissie sluit
daarmee aan op het oordeel van het KiM.

Op basis van bovenstaande overwegingen zal na de opening van de spoorlijn (ca. 2025) een
vervoerswaarde verwacht kunnen worden van 35.000 reizigers per dag. Op lange termijn (ca. 2040)
treedt mogelijk een verschuiving op van oriéntatie van vervoerstromen (distributie-effect) en kan de
vervoerswaarde toenemen tot circa 50.000 reizigers per dag.

Een vervoerswaarde op de spoorlijn Breda i Utrecht van ordegrootte 50.000 reizigers per dag is
plausibel, als dit vergeleken wordt met bijvoorbeeld de spoorlijn Den Bosch i Utrecht. Een
vergelijking met de vervoerswaarde op de corridor Den Bosch i Utrecht laat zien dat de potentiéle
markt op de corridor Breda i Utrecht ongeveer half zo groot is als op de corridor Den Bosch 1
Utrecht, waar na 2020 ongeveer 100.000 reizigers per dag gebruik van maken (prognose uit LMCA
Spoor en Programma Hoogfrequent Spoor).

Met een geschatte vervoerswaarde van 50.000 reizigers per dag is een spoorverbinding van
toevoegde waarde als aanvulling op het hoofdnet en specifiek voor het faciliteren van de
vervoersgroei op de corridor Breda i Utrecht. Met een geschatte vervoerswaarde van 50.000
achten wij een nadere verkenning naar de spoorlijn A27 zinvol, als we deze vergelijken met
bijvoorbeeld de Hanzelijn die met een verwachte vervoerswaarde van 32.000 reizigers wordt
aangelegd.

3.4 Aansluiting bij planstudie wegverbreding A27

Aanleiding om nu onderzoek te doen naar de realiteitszin van een versnelde aanleg van de spoorlijn
A27, is gelegen in de mogelijke integratie met de wegverbreding A27.

De 1° fase van het MER onderzoek naar de wegverbreding bevindt zich in een afrondende fase. Op
basis hiervan wordt begin 2010 een voorkeursalternatief geselecteerd door de Ministers van VenW
en VROM. De commissie acht de kans op vertraging in de planstudie/MER onvermijdelijk, als in
deze alternatievenafweging alsnog de spoorlijn als extra alternatief wordt meegenomen en/of als de
spoorlijn leidt tot wijziging van de in onderzoek zijnde wegvarianten. In de richtlijnen A27 is ten
eerste bepaald dat de procedure voor de A27 onverkort doorgezet moet worden en nut en
noodzaak van een spoorlijn afzonderlijk behandeld zal worden. Ten tweede betekent het toevoegen
van een nieuw alternatief of aanpassing van de alternatieven in beginsel dat de MER-procedure
opnieuw doorlopen moeten worden. De startnotitie van september 2007 zal in dat geval aangevuld
moeten worden en opnieuw ter inzage gelegd moeten worden. De planstudie voor de
wegverbreding loopt daarmee een forse vertraging op.

Door de spoorverbinding A27 niet als landelijke spoorweg te kwalificeren is het strikt juridisch gezien
mogelijk dat het invoegen van de spoorlijn in de lopende planstudie geen uitgebreide tracé/MER
procedure vereist.” Echter, gezien het karakter van de spoorlijn moet de lijn juist wel als landelijke

B nhetBesltitMER1994 wordt een il andelijke spoorwego als volagt

is aangegeven op een kaart van indicatieve en limitatieve spoorwegverbindingen, die behoort tot een van kracht zijnde
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spoorweg worden gezien (zie ook paragraaf 2.1). Het betreft een verbinding tussen twee grote
steden, waarop te zijner tijd peruurme e r d e r e s kzullen gjdert. Ddk yabde corridor naar alle
waarschijnlijkheid ingezet worden als een volwaardig alternatief op de spoorlijn Utrecht i 6 -s
Hertogenbosch en een alternatief bieden bij calamiteiten of verstoringen op de noord-zuid
verbinding in de landelijke dienstregeling. De toegenomen robuustheid van het landelijk spoornet
wordt juist ook als argument gebruikt voor aanleg van de nieuwe verbinding.**

Ook wanneer de spoorverbinding niet als alternatief wordt opgevoerd, maar bijvoorbeeld als
autonome ontwikkeling+, is de kans op vertraging reéel. De spoorlijn wordt dan toegevoegd als te
verwachten (autonome) ontwikkeling waar rekening mee moet worden gehouden. Echter, een
volledig onderzoek naar de spoorverbinding zal desondanks een forse toename in de
onderzoekslast voor de planstudie betekenen en daarmee vertraging.

In richtlijnen voor de MER is gesteld dat de mogelijkheden voor een spoorlijn wel worden open
gehouden. Hoewel dit niet een volledig onderzoek naar de nut en noodzaak van de spoorlijn zelf
betekent, betekent dit dat in de uitwerking van de wegvarianten wel rekening wordt gehouden met
de mogelijkheden van een spoorliin. Het 6 mo g e | i | van de sphoelim & niet afhankelijk gesteld
van de keuze voor een variant, maar heeft in beginsel betrekking op alle in onderzoek zijnde
wegvarianten.

In de 2° fase van de MER (2010 i 2011) wordt het voorkeursalternatief in detail uitgewerkt en
beoordeeld op zijn effecten. In deze nadere uitwerking van de voorkeursvariant zullen, conform de
richtlijnen, de mogelijkheden voor een spoorlijn meegenomen moeten worden. Omdat men niet kan
vooruitlopen op het te kiezen voorkeursalternatief, is nog niet te zeggen wat deze mogelijkheden
exact zijn.

3.5 Kostenbesparingen bij integratie van spoorvariant in de wegverbreding A27.

Hieronder gaan we in op de mogelijk te realiseren kostenvoordelen, wanneer de aanleg van de
spoorlijn (deels) wordt geintegreerd met de verbreding van de A27. De studies van BAM/GC
hebben zich geconcentreerd op de volgende drie spoorvarianten:

structuurvisie als bedoeld in artikel 2.3 van de Wet ruimteli]
gebruikt. Wanneer spoorweg Utrecht i Breda momenteel niet is aangegeven op de kaart van indicatieve en limitatieve
spoorwegverbindingen zou dus strikt genomen gesteld kunnen worden dat juridisch gezien de corridor zich niet lijkt te

kwalificeren als een landelijke spoorweg.

14 Overigens geldt dat wanneer activiteit 2.1 uit het Besluit MER (aanleg, wijziging of uitbreiding van een landelijke
spoorweg) niet van toepassing is, in ieder geval activiteit 2.3 lid 2 geldt (een geheel nieuwe spoorweg, die over een lengte
van 500 meter of meer op een afstand van 25 meter of meer is gelegen van de grens van de voor spoorwegdoeleinden

aangewezen bestemming).Daarmee geldt sowieso een MER-plicht op grond van activiteit 2.3 lid 2.
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. Variant fAmi ddenber mo
. Vari aretenffg el®™o | igging
. Vari ant Aaanliggend?o

Variant Il (greenfield ligging) gaat uit van een spoorverbinding, onafhankelijk van de weg A27.
Omdat er sprake is van specifieke (eigen) kunstwerken, dijklichamen etc. zijn de totale kosten van
deze variant met een incaBTWH grrewegrnetioogdt, 9 mi | j ar d

Zowel in variant | (middenberm) als variant 11l (aanliggend) zijn kostenvoordelen te realiseren. Door
de spoorlijn niet separaat aan te leggen ontstaat een kostenvoordeel vant enmi nste 0500 n
incl. BTW * (verschil variant 1ll en 1l). Het grootste kostenvoordeel kan naar verwachting
gerealiseerd worden met variant I. Deze variant kan echter alleen worden gerealiseerd als reeds
met de wegverbreding van de A27 een extra brede middenberm wordt gerealiseerd. Variant llI
6aanliggendd kan eventueel ook op een | ater moment

In onderstaande schema zijn de kosten (inclusief BTW, prijspeil 2009) schematisch samengevat

Variant | Variant I Variant Il
e i ter A 338 200 H _“_'_LM
Totale kosten 02,7mid U 3,9 mld (ge-audit) U 3,4 mid
(incl BTW)

36 Ri sicods en onzeker heden

Bij de aanleg van dergelijke grote infrastructurele projecten dient rekening te worden gehouden met

ri sicobébs die kostenoverschrijdingen mejlagedli ch mee k
Kostenoverschrijdingen). Met behulp van een expert
kostenoverschrijding nader in beeld gebracht. Hierbij is geconcentreerd op variant Ill (de

aanliggende variant). Uitgangspunt vormde de kosten voor variant 11l waarbij, in lijn met eerdere
ramingen is uitgegaan van de tot#le kosten van G4 3

Voor de kosten van de aanleg van de spoorlijn in een aanliggende variant dient bijvoorbeeld
rekening te worden gehouden met een investeringssomt ussen 03,2 en 04,5 milja
grenswaardes passen bij een betrouwbaarheidsinterval van 68%. In deze bandbreedte zijn de

1% Prijspeil 2009
7 prijspeil 2009

'8 Prijspeil 2009
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ontwerpvariabelen in het tracé meegewogen. De grootste onzekerheid is de passage Gorinchem. In
het uiterste geval moet de lijn over circa 2 kilometer als fly-over gebouwd worden inclusief een
hooggebouwd station. Het wel of niet moeten aanpassen van station Utrecht is eveneens een

grote invloedsfactor in de onzekerheid, direct gevolgd door het eerste baanvak na Utrecht waarbij
de intakking op de bestaande lijn en de inpassing rond de waterlinie en de forten tot aanzienlijke
kostenstijging kan leiden. In het tracédeel vlak voor Breda is een grote onzekerheid genoteerd ten
aanzien van de grondverwerving en de inpassing van de lijn.

Belangrij ke kanttekening in dit kader betreft het f e
varianten | en ll, maar dat deze varianten daar niet op beoordeeld zijn.

3.7 (Kosten)Synergie van de spoorlijn met A27-wegverbeding

Van de totale aanleg van de spoorlijn kan een gedeelte gelijktijdig met de verbreding van de A27
worden gerealiseerd. Dit schept de mogelijkheid om in de toekomst zonder al te ingrijpende
maatregelen de aanleg van het spoor te realiseren, en daarmee kostenvoordelen te boeken. Het is
zinvol rekening te houden met een mogelijk toekomstig positief besluit over de aanleg van een
spoorlijn gezien de te verwachten vervoerswaarde van een spoorlijn op het tracé Utrecht-Breda en
de bijdrage die de lijn zou kunnen leveren aan de robuustheid van het Hoofdnet.

Voor de voorinvestering zijn verschillende modellen denkbaar.

1. Optimale synergie: project gelijktijdig uitvoeren

2. Beperkte synergie A: onderbouw voorbereiden

3. Beperkte synergie B:spooré6 ni et onmogelijk makenod

Voldoende financiéle middelen om het project gelijktijdig uit te voeren (model 1) of ten minste de

onderbouw voor te bereiden (model 2) zijn op korte termijn niet beschikbaar bij het Rijk en de regio.

Vanuit dit perspectief is model 3 maximaal haalbaar . Het voori nvestbnmogelikgs mode!
ma k ekandop verschillende manieren nader worden ingevuld.

DoorBAMisop basis van een expertmeeting nader gespeci
onmogelijk makend zou moeten worden verstaan. De v
gehanteerd:

1. Werkzaamheden die later tiberhaupt niet meer of heel moeilijk kunnen worden uitgevoerd,
worden nu reeds voorbereid. Dit betreft de grondaankopen om ruimte te reserveren voor
een toekomstige spoorlijn.

2. Werkzaamheden die later wel kunnen worden uitgevoerd, maar slechts tegen aanzienlijke
extra kosten, worden nu reeds voorbereid. Hierbij moet worden gedacht aan kunstwerken
voor kruisende infrastructuur (bredere uitvoering van viaducten en tunnels).

Om enig inzicht te krijgen in de aard en omvang van de noodzakelijke ruimtereserveringen en
aanpassingen van kunstwerken zijn deze in het onderstaande overzicht in kaart gebracht.
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Naast tracé A27 bij knelpunten wordt rekening gehouden met toekomstige ligging spoor.
Gronden hiervoor worden verworven bij het A27 project (zie rood gearceerde stukken langs
traject kaart).

. Kruisende infra kunstwerken worden reeds verlengd uitgevoerd ten behoeve van
toekomstig spoor (viaducten aangegeven met blauw).

In aanvulling hierop gaat de Commissie ervan uit dat in de totale voorinvestering ook een separaat
bedrag nodig is voor de kunstwerken die betrekking hebben op de oeververbindingen
(rivierkruisingen).
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Op basis van bovenstaande uitgangspunten worden de totale kosten voor een voorinvestering
ger aamd 8mipjoeniriclBBTW. De onderverdeling van deze kosten is in een overzicht in
bijlage 1V toegevoegd.™

Ook door Rij kswat e mistoranagelijkwnekerbt ged anéeremrfd i n ®®n v a
varianten die momenteel wordt onderzocht. Daarbij gaat Rijkswaterstaat uit van de zijligging: de
spoorlijn komt dan naast de weg te |iggen (variant
voorinvestering wordt momenteel door Rijkswaterstaat geraamd. Deze raming zal naar verwachting

eind 2009 gereed zijn. Rijkswaterstaat hanteert net als BAM het uitgangspunt dat over het gehele

tracé 20 meter extra ruimte benodigd is naast de voorziene ruimtebehoefte van de wegverbreding.

Op een viertal locaties waar de A27 te dicht langs huidige bebouwing ligt (Houten, Meerkerk,

Gorinchem en Fort Altena) zal het traject van de A27 enigszins worden verlegd, zodat er wel een

strook van 20 meter breedte ontstaat waarmee ruimte voor de spoorlijn wordt gecreéerd. Enkel op

deze vier locaties worden kosten toegerekend aan de voorinvestering voor het spoor (daar waar

BAM 6 locaties onderscheidt). De kostenposten die Rijkswaterstaat onderscheidt omvatten zowel de
additionele werkzaamheden die nodig zijn om het traject van de verbrede A27 te verleggen alsmede

kosten voor grondverwerving voor het spoor op deze locaties.?

De def i ni tonneogeljkama kéenniéeti s dus ni et eenduidig. De r ar
gezien als een optimale voorinvestering: dit bedrag moet worden geinvesteerd om optimaal te
iprofiterend van kmngvtae dewarinvesteihgean Rijkfvaterstaat kan worden

gezien als minimale voorinvestering: dit bedrag moet worden geinvesteerd wil men op een viertal

complexe locaties de spoorlijn in de toekomst niet praktisch onmogelijk maken. Zoals gezegd zijn de
kostenvoordelen uiteraard groter naarmate er op meer locaties reeds rekening gehouden wordt met

de spoorverbinding (bijvoorbeeld bij het reeds verbreed aanleggen van alle kruisende viaducten).

Voor een precieze inschatting van de voorinvesteringskosten is het van groot belang om het exacte
tracé van de spoorlijn A27 nogmaals goed te onderzoeken. Hierbij kan ook een beeld gevormd
worden van de geografisch te bepalen investeringen en daarmee gemoeide kosten. Dit zal
afhankelijk zijn van het te kiezen voorkeursalternatief voor de wegverbreding. Op basis van het
voorkeursalternatief voor de weg (besluit begin 2010) moeten de te nemen maatregelen en
voorinvesteringskosten worden bepaald, zodat deze meegenomen kunnen worden in het te nemen
(Ontwerp) Tracébesluit. Belangrijk punt daarbij is dat de wegverbreding en de voorbereidingen voor
het spoor als één project worden benaderd.

Wanneer wordt besloten de spoorlijn Aniet onmogel:
impliciete keuze gemaakt om in elk geval niet de greenfield-variant (variant Il) uit te voeren. De

¥ pe uitgave met betrekking tot de grondreservering (vastgoedkosten) is op het moment van de wegverbreding
mogelijkerwijze nog niet strikt noodzakelijk; indien mogelijk kan ook worden volstaan met een planologische
reservering van de gronden

%0 N.B. realisatie van extra brede viaducten of tunnels om ruimte te creéren van de toekomstige spoorlijn
worden niet opgenomen in deze raming.
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kosten voor de voorinvestering voor de aanliggende
worden gezien in het licht van het kostenvoordeel dat zal worden gerealiseerd ten opzichte van de
uitvoeringskosten van de greenfield-v ar i ant (0 3,9 ml d) . De precieze o
kostenvoordeel is op dit moment niet in te schatten, aangezien de keuzes die worden gemaakt in de
wegverbreding nog onvoldoende bekend zijn.

38 Ni et o nmo g e lspgokijn alsdnadendéel planstudie A27

De commi ssie wil erop wijzen dat het Oniet onmogel
planstudie A27 nader onderzoek vereist. De opname van extraruimtetb.wv.s poor O6ni et onmo
ma k eimh@t Tracébesluit Wegverbreding kan juridische consequenties hebben. Het spoor maakt

namelijk niet direct deel uit van het onderwerp van het Tracébesluit Wegverbreding A27.

Belanghebbenden (een ruim begrip: aanwonenden, geluidsgehinderden, stichtingen ter

bescherming van het landschap of milieu) kunnen via inspraak (in MER-procedure), zienswijzen
(ontwerp-tracébesluit) of beroep via de bestuursrechter (in Tracébesluit) de extra ruimte

aanvechten. De noodzaak voor de extra ruimte dient derhalve goed onderbouwd te worden (ten

minste dient nut en noodzaak van deze reservering duidelijk te zijn). Immers, zo lang het besluit

voor aanleg van de spoorlijn nog niet is genomen, is de juridische basis van de reserveringen van

extra ruimte uiteraard niet optimaal. Het verdient aanbeveling deze onderbouwing (juridisch) grondig

voor te bereiden.

Aan de andere kant kan, mits aan de juridische eisen wordt voldaan,heté6 ni et onmogel i j k r
van de spoorlijn mogelijk ook een risico op vertraging in de planstudie voorkomen. In 2012 wordt het

Ontwerp Tracébesluit/MER ter inspraak voorgelegd. Op het definitieve Tracébesluit is tot in

2012/2013 beroep mogelijk bij de Raad van State. Door gedegen onderzoek naar de mogelijkheden

voor een spoorlijn, kan geanticipeerd worden op eventuele bezwaren tegen de wegverbreding van

voorstanders van de spoorlijn.

3.9 Financiering en bekostiging

Door het ontbreken van budget bij de Rijksoverheid voor de aanleg van een spoor, hebben de

initiatiefnemers gevraagd om de mogelijke betrokkenheid van private partners c.qg. financiers nader

te onderzoeken. Vraag hierbi]j is of het mogelijk z
de voorinvesteringen te financieren, zodat gelijktijdige aanleg van spoor en weg mogelijk zou zijn.

Bij de beantwoording van deze vraag dienen de volgende begrippen van elkaar te worden
onderscheiden:

a. Bekostiging: Bij bekostiging in het geval van SpoorA27 is sprake van het definitief en
onherroepelijk leveren van een financiéle bijdrage door het Rijk overheidvoor het aanleggen
van de infrastructuur.

b. Financiering: Hieronder wordt verstaan het (tijdelijk) ter beschikking stellen van vermogen
door private partijen (banken) voor een bepaalde dienstverlening (het beschikbaar stellen
en houden van infrastructuur) waaruit een periodieke terugbetaling in de vorm van rente
en/of dividend voor de vermogensverstrekker voortvloeit.
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In het geval van SpoorA27 wordt door de commissie in dit rapport uitgegaan van een situatie
waarbij de overheid (Rijk en regionale en lokale overheden) uiteindelijk de volledige
investeringskosten van het spoorproject voor haar rekening neemt. Het traject wordt beschouwd als
een onderdeel van het landelijk hoofdspoornet ; dit net wordt tot nu toe voor 100% door de overheid
is bekostigd. De commissie neemt aan dat dit ook voor SpoorA27 van toepassing is.

Duidelijk is dat het Rijk geen reservering voor de aanleg van spoor A27 heeft gedaan in het MIRT.
Vraag is dan of via een vorm van publiek-private samenwerking (pps) mogelijk wel financiering
gevonden zou kunnen worden voor dit project.Private partijen beoordelen deze vorm van
samenwerking aan de hand van een commerciéle businesscase. Opgemerkt wordt dat, anders dan
bij wegenprojecten (A59, N31, 2° Coentunnel, A15 Maasvlakte-Vaanplein), er in Nederland geen
voorbeelden bestaan van pps-contracten voor spoorwegen. Het voor de HSL-bovenbouw afgesloten
pps-contract is niet representatief omdat het hier een volstrekt van het landelijk hoofdspoornet
gescheiden traject, met eigenstandige exploitatie, betrof.

Bij de beoordeling van pps-initiatieven is het voor private partijen van belang een oordeel te kunnen

vell en over aan het proj ec-tenvernhkoredenirsiiciods§s ,opda
vorm van beschikbaarheidsvergoedingen en de uiteindelijke terugbetaling van beschikbaar gesteld

vermogen in de vorm van rente- of dividendbetalingen.

Voor het exploiteren van een spoorwegverbinding zal een concessieovereenkomst tussen het Rijk

en private partijen moeten worden gesloten. In zo06
jaren uitstrekt, krijgt een private partij de mogelijkheid de gevraagde dienst te verrichten. Vaak wordt

de private partij verantwoordelijk voor ontwerp, bouw, onderhoud en exploitatie van de

overeengekomen dienst (in dit geval bouw en exploitatie van een spoorweg). Partijen komen hierbij

een aantal rechten en plichten met elkaar overeen, waaronder ook de financiéle vergoeding voor

het leveren van deze dienst.

Tot nu toe wordt de exploitatie van het landelijk hoofdspoornet in concessie verzorgd door NS. Deze
concessie, die nog tot 2015 loopt (over verlenging wordt inmiddels al volop gesproken) bevat een
groot aantal prestatieafspraken tussen NS en Rijk. Voor deze activiteiten is tussen NS en Rijk een
concessievergoeding afgesproken voor het gehele onder de concessie ressorterende netwerk.

Het is niet realistisch om te veronderstellen dat het onderhavige A27 spoortraject in de toekomst

buiten de exploitatie van NS zal vallen als er sprake is van integratie met het hoofdspoornet.

Technisch en economisch is dan sprakevani nt er f aceri si cods waardoor de
exploitatie en ook (toegevoegde waarde) voor reizi
gedachte is vanwege het veronderstelde, robuuste karakter van het traject op dit moment niet

interessant en is dientengevolge ook niet nader beschouwd.

Private partijen hebben bij de beoordeling van mogelijke pps-constructies behoefte aan een solide
en zekere financieringsstructuur. De gewenste zekerheid wordt in belangrijke mate gevoed door:

- de bereidheid van het Rijk (vastgelegd in een besluit) om de aanleg van de spoorverbinding
daadwerkelijk in voorbereiding te nemen en hiervoor op een herkenbaar moment budget
beschikbaar te stellen;
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- de bereidheid van het Rijk om voor deze investering een pps-contract met bijbehorende
exploitatieconcessie in overweging te nemen, onder meer op basis van een studie naar de
pps-waardigheid;

- inzicht over terugbetaling door middel van concessie- of beschikbaarheidsvergoedingen;

- mogelijke beperkingen wat betreft de relatie met de bestaande concessiehouder van het
landelijk hoofdspoornet.

Gelet op het ontbreken van duidelijkheid over bovenstaande punten is het de vraag of private
partijen bereid zijn om nu daadwerkelijk te investeren in een spoorlijn A27. Uit de gehouden
consultatieronde is gebleken dat de i overigens wel geinteresseerde i private partijen nog niet
bereid zijn financieel risico te lopen bij een (voor-) financiering en eventuele contractuele
samenwerking. Zeker niet zo lang er geen zekerheid is dat de spoorlijn er ook daadwerkelijk komt.

3.10 Decentrale overheden

De commissie heeft met verschillende betrokken decentrale overheden gesproken en hun
standpunten ten opzichte van het initiatief Spoor A27 verkend. Dit waren provincies en gemeenten
die langs het traject van de A27 liggen. Zo voerde de commissie (achtergrond)gesprekken met
enkele bestuurders en organiseerde de commissie op 18 augustus 2009 een
consultatiebijeenkomst. Daar waren vertegenwoordigers voor uitgenodigd van de initi€rende
gemeentes en de betrokken provincies, waarvan het merendeel vertegenwoordigd was. Op 13
oktober 2009 vond een bijeenkomst plaats met bestuurders uit vijf gemeentes tussen Lek & Maas.
Uit deze gesprekken kunnen de volgende algemene bevindingen worden opgetekend. **

Standpunt

De decentrale overheden zijn erg te spreken over het initiatief Spoor A27. De rapporten van BAM/
GC komen hen aantrekkelijk voor en op de conferentie in Gorinchem (15 juni 2009) was veel
enthousiasme merkbaar. Voor vrijwel alle overheden is het echter een harde randvoorwaarde dat de
verbreding van de A27 geen vertraging op mag lopen. Tevens bestaan er zorgen over de mogelijke
concurrentie van dit project ten aanzien van andere infrastructurele projecten in de regio,
bijvoorbeeld rondom de ring van Utrecht. Voor sommige gemeenten is een uitloop van de Spoorlijn
richting het noorden (in de richting van Almere) interessant. De spoorlijn A27 is in enkele
planologische visiestukken meegenomen, maar nog niet in alle relevante ruimtelijke verkenningen
en studies (zie ook paragraaf 3.4: Planologische procedures en voorwaarden).

2 Aanwezig waren vertegenwoordigers uit de Provincies Noord-Brabant en Utrecht, de Bestuursregio Utrecht
en de gemeenten Oosterhout, Gorinchem, Breda, Utrecht. De bijeenkomst met de gemeenten tussen Lek en
Maas werd bijgewoond door wethouders verkeer uit de gemeenten Gorinchem, Werkendam , Giesselanden,
Zederik, en Geertruidenberg. Op 22 oktober 2009 heeft er nog een gesprek plaatsgevonden met de wethouder
van Houten, tevens voorzitter van het BRU (Bestuur Regio Utrecht) en de wethouder van de gemeente
Nieuwegein.
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