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Conclusies op hoofdlijnen   

In navolging van het recent gepubliceerde EIB -rapport over de knelpunten die zich voordoen bij 

de mobiliteitsinfrastructuur in ons land, wordt in deze studie stilgestaan bij de gevolgen van 

deze knelpunten als deze niet tijdig kunnen worden opgelost. Welke  maatschappelijke 

consequenties zijn hiermee verbonden en wat kan dit impliceren voor de beleidskoers in reactie 

hierop? Het onderzoek leidt tot de volgende centrale conclusies.  

 

Aanlegprojecten in de ijskast: zeer rendabele investeringen dreigen te stranden  

In het debat rond ontbrekende middelen voor de infrastructuur wordt vaak gesteld dat de 

aandacht moet uitgaan naar onderhoud en dat nieuwe infrastructuur dan noodgedwongen 

maar moet uitblijven. Wat zou hiervan de  consequentie zijn? Op dit moment gaat het om 16 

wegenprojecten en 3 projecten bij de vaarwegen. In de studie wordt geconcludeerd dat het 

uitvoeren van deze projecten ϵ 9 tot 12 miljard aan maatschappelijke opbrengsten oplevert, 

tegenover een investering van ruim  ϵ 6 miljard. Het gaat derhalve om maatschappelijk gezien 

zeer rendabele investeringen. Bij de wegenprojecten gaat het bijvoorbeeld om het voorkomen 

van 11 miljoen verliesuren en bij het vrachtvervoer om meer dan 1 miljoen uren. Opvallend is 

verder dat de in vesteringen in de vaarwegen een relatief hoog rendement hebben, bij een 

overigens beperkt aantal projecten. Er zijn vaak flinke verschillen in rentabiliteit tussen 

individuele projecten, zowel bij de wegenprojecten als bij de vaarwegenprojecten. Nadere 

selectie van projecten kan de relatieve rentabiliteit dan nog verder omhoog brengen. De eerste 

belangrijke conclusie is dat het achterstellen van nieuwe aanleg als cat egorie investeringen 

ertoe zal leiden dat een flink aantal zeer rendabele investeringen met grote maatschappelijke 

voordelen niet tot stand zullen komen.  

 

Vervanging en renovatie: grote tekorten met direct voelbare gevolgen  

De problemen bij vervanging en renovatie hebben recent veel aandacht gekregen bij de 

Merwedebrug en enkele andere kunstwerken. De gevolgen zijn dan ook aanzienlijk. De grootste 

problemen doen zich  op dit moment  voor bij stalen bruggen. De Merwedebrug en de 

Suurhoffbrug zorgen nu al voor omvangrijke kosten, maar de economisch gezien nog 

belangrijkere Van Brienenoordbrug  is naar verwachting de volgende in de rij. Deze verbindingen 

zijn echte verkeersaders met een groot economisch belang. Groot probleem bij deze 

verbindingen is dat er geen echt geschikte tijdelijke oplossingen zijn. Er moeten nieuwe 

bruggen komen en als de  oude bruggen in de tussentijd niet of slechts in zeer beperkte mate 

zijn te gebruiken dan is niet alleen de dagelijkse schade groot, maar het probleem blijft net zo 

lang voortduren tot de nieuwe brug in gebruik kan komen. Dit kan al snel vijf jaar duren. 1 De 

economische schade van het te laat aanleggen van de nieuwe bruggen ς waarbij de oude 

bruggen tijdens de bouw nog wel goed inzetbaar waren geweest ς zijn fors. Zo zorgen alleen al 

de genoemde drie stalen bruggen die gedurende vijf jaar ς bij de Van Brienenoordbrug is 

gerekend met de helft van deze periode - niet of zeer beperkt zijn te gebruiken voor een 

schadepost van  meer dan  ϵ 5 miljard. Het naar voren halen van de investeringen in de nieuwe 

bruggen had met andere woorden een uitzonderlijk hoog rendement opgeleverd.  
 

Naast de drie stalen bruggen zijn er ook nog 30 betonnen bruggen  en viaducten , die onder 

verhoogd inspectieregim e staan. Deze bruggen  en viaducten  kunnen hun functionaliteit 

voorlopig nog behouden met tijdelijke maatregelen. Dit is echter uitstel van executie. De 

levensduur kan hiermee met een aantal jaren worden verlengd, maar dan is vervanging alsnog 

noodzakelijk. Als naast de tijdelijke maatregel en, zoals het stutten van de oude bruggen, de 

komende jaren niet wordt begonnen met de werkzaamheden voor de volledige vervanging van 

de objecten , dan ontstaat een herhaling van wat wij nu zien gebeuren bij de stalen bruggen. Het 

probleem hier is dat slechts een kwart van het benodigde budget hiervoor beschikbaar is. Als 

 

1 .ƛƧ ŘŜ aŜǊǿŜŘŜōǊǳƎ ǾƻŜǊǘ wƛƧƪǎǿŀǘŜǊǎǘŀŀǘ ƳƻƳŜƴǘŜŜƭ ǾŜǊǾƻƭƎƻƴŘŜǊȊƻŜƪ ǳƛǘ Ŝƴ ǿƻǊŘŜƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭŘ ƘƻŜ ƳŜǘ ŘŜ 
brug kan worden omgegaan.  Wanneer hierdoor de beperkingen voor het vrachtverkeer eerder kunnen worden opgeheven, 
zullen de maatschappelijke kosten mogelijk lager uitvallen.  
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driekwart van de bruggen  en viaducten  die onder verhoogd inspectieregime staan de komende 

vijf jaar niet kunnen worden gerenoveerd, dan levert dit een schadepost op in de periode tot 

2035 van ϵ 15 miljard. Er moet dan ook worden vastgesteld dat investeringen om dit te 

voorkomen daarmee een uitzonderlijk hoog maatschappelijk rendement hebben. Deze situatie 

is structureel bovendien niet houdbaar, want na 2035 zouden de kosten zonder nader beleid 

explosief verder toenemen.  

 

Onderhoud: kosten van uitstel beginnen bescheiden, maar nemen sterk toe in de tijd  

Bij het regulier onderhoud wordt in beginsel gestreefd naar een optimaal onderhoudsschema. 

Te vroeg en/of te vaak onderhoud plegen zorgt voor onnodig hoge kosten, te laat onderhoud 

plegen zorgt voor hinder en ook voor schade aan de infrastructuur, waardoor  de 

onderhoudskosten later hoger uitvallen. De implicatie hiervan is dat beperkt uitstel vaak nog 

weinig negatieve gevolgen heeft, maar daarna nemen de kosten toe en vanaf een bepaald 

moment nemen deze zelfs exponentieel toe. Uit het onderzoek komt dit bee ld duidelijk naar 

voren. De kosten van uitstel van onderhoud zijn in de periode 2026 -2030 nog beperkt tot ϵ 400 

miljoen. In de jaren daarna lopen de kosten echter sterk op en bij de tot nu toe beschikbare 

budgetten zouden de kosten in de periode 2030 -2035 al oplopen tot ϵ 2 miljard. Ook hier geldt 

dat de kosten na 2035 zonder nader beleid explosief zullen toenemen.  

 

Tabel 1 geeft het totaalbeeld van de maatschappelijke kosten.  

 
 
Tabel 1 Totale maatschappelijke kosten  

 

 
Type infrastructuur  Maatschappelijke kosten  

Aanleg  ϵ ф ς 12 miljard 1) 

  

Vervanging en renovatie  ϵ нл ƳƛƭƧŀǊŘ 2) 

  

Onderhoud  ϵ нΣр ƳƛƭƧŀǊŘ 2) 

 

мύ IƛŜǊōƛƧ ƛǎ ǳƛǘƎŜƎŀŀƴ Ǿŀƴ ŜŜƴ ƻƴŜƛƴŘƛƎŜ ƭƻƻǇǘƛƧŘΦ 5ŜȊŜ ƳƻŜǘŜƴ ǿƻǊŘŜƴ ŀŦƎŜȊŜǘ ǘŜƎŜƴ ŘŜ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎ Ǿŀƴ ϵ сΣ4 miljard.  
2) Totale maatschappelijke kosten voor de periode 2026 -2035. 

Bron: EIB  

 
 

Afweegkader: prioriteiten stellen op basis van maatschappelijk rendement  

Hierboven is geconstateerd dat het uitblijven van investeringen in de infrastructuur grote 

maatschappelijk kosten met zich meebreng t . Omgekeerd geldt dan uiteraard dat het wel tijdig 

kunnen verrichten van deze investeringen voor een hoog maatschappelijk rendement zorgt. Uit 

het onderzoek komt naar voren dat infrastructuur die vanwege het langdurig uitstellen van 

renovatie en vervanging  buiten gebruik moet worden gesteld de grootste kostenpost vormt. Hier 

ligt met andere woorden een topprioriteit voor de investeringsstrategie. Bij het onderhoud kan 

het bij schaarse middelen in de rede liggen om de termijn van optimaal onderhoud eenmalig 

wat op te schuiven. Dit kan echter alleen een eenmalige aanpassing opleveren en vervolgens 

zullen de middelen dan alsnog toereikend moeten zijn om de (licht aangepaste) onderhouds -

termijnen te respecteren. Als dat niet kan, dan is de economische schade opnieuw zeer 

aanzienlijk.  

 

Ten slotte is de gedachte om de aanleg van nieuwe infrastructuur dan maar in de ijskast te 

stoppen begrijpelijk, maar hier is het zaak te kijken naar het maatschappelijk rendement van de 

afzonderlijke investeringen. Er zijn uitbreidingen van wegen en vaarw egen die grote 

maatschappelijke voordelen opleveren,  waarbij die voordelen de investeringskosten ruim 

overtreffen. Er zijn ς zoals het EIB ook in een eerdere studie al heeft geconstateerd ς echter ook 
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investeringen waarvoor dit niet geldt. Dit geldt voor sommige projecten bij de wegen en 

vaarwegen en speelt zeker ook bij een aantal spoorprojecten. Investeringen waarvan de baten 

niet tegen de kosten opwegen, zouden in beginsel niet moeten worden verricht  en dit geldt 

zeker als er scherp geprioriteerd moet worden, zodat de aanwending van de middelen voor deze 

projecten ook nog eens ten koste zou gaan van andere investeringen met een zeer hoog 

maatschappelijk rendement.  

 

Afweegkader: ladder van categorieën is niet aan te bevelen  

Een afweegkader dat type n investeringen in een ladder plaatst, waarbij categorieën 

investeringen op voorhand een hoger belang word t  toegedicht dan andere categorieën levert 

niet de maatschappelijk meest rendabele investeringsstrategie op. Het is zaak binnen iedere 

categorie de investeringen prioriteit te geven die de hoogste maatschappelijke voordelen 

opleveren in relatie tot de koste n. Dit levert wel een zekere onderverdeling op, zoals het belang 

van het voorkomen van buiten gebruikstelling van infrastructuur, maar maatwerk binnen 

iedere categorie ς aanleg, vervanging & renovatie en onderhoud - levert het meeste resultaat op. 

Ook het voorsorteren op thematische categorieën, zoals bijvoorbeeld woningbouw of economie , 

is niet aan te bevelen vanuit het realiseren van zoveel mogelijk resultaat met beperkte 

middelen.  

 

Kostenstijgingen door beleidskeuzen  

Het aanleggen en vervangen van infrastructuur is een kwestie van lange adem. Om de huidige 

situatie te kunnen doorgronden is het dan zaak om terug te kijken naar de ontwikkelingen van 

de uitgaven, de kosten en de investeringen. Hierbij zijn twee deelperioden te onderscheiden. De 

periode 2010-2017 kenmerkt zich door jaren van bezuinigingen afgewisseld met lage groei. Het 

probleem in die jaren zat vooral aan de kant van onvoldoende middelen. Hierdoor zijn opgaven 

vooruitgeschoven en blijven liggen. In de periode 2017 -2025 wordt duidelijk me er ingezet op de 

infrastructuur: de middelen nemen jaarlijks met meer dan 7% toe. Deze extra uitgaven hebben 

echter niet voor compensatie kunnen zorgen, omdat de uitgaven zich nauwelijks hebben 

vertaald in meer functionaliteit van de infrastructuur. Hoge b ouwkosten, toenemende 

proceskosten en stapeling van eisen rond inpassing van infrastructuur, veiligheid, 

ŘǳǳǊȊŀŀƳƘŜƛŘ Ŝƴ ŎƛǊŎǳƭŀǊƛǘŜƛǘ ȊƻǊƎŜƴ ŜǊǾƻƻǊ Řŀǘ ŘŜ ŜǳǊƻΩǎ ȊƛŎƘ ƻƴǾƻƭŘƻŜƴŘŜ ƘŜōōŜƴ ǾŜǊǘŀŀƭŘ ƛƴ 

functionele infrastructuur. Ook bijvoorbeeld de grootscha lige woningbouw in combinatie met de 

wens voor hoogwaardig openbaar vervoer stelt hoge eisen aan infrastructuur. In plaats van een 

inhaalslag te maken na een periode van bezuinigingen zijn de achterstanden bij onze vitale 

infrastructuur in de laatste jaren  verder toegenomen.  

 

Doelmatigheid verhogen en op zoek naar meer middelen  

In het licht van de grote uitdagingen is het zaak om de doelmatigheid van de inzet van de 

beschikbare middelen serieus te verhogen en hier liggen ook goede mogelijkheden. Scherper 

selecteren op basis van maatschappelijk rendement en het matigen van (de sta peling van) eisen 

kunnen ervoor zorgen dat de beschikbare middelen effectiever landen in bereikbaarheid en 

betrouwbaarheid van de mobiliteit.  Daarnaast is het verhogen van de totale investeringen 

maatschappelijk zeer goed te onderbouwen. Een combinatie va n beide sporen kan goede 

resultaten opleveren en hiermee kan worden voorkomen dat de kwaliteit van onze 

infrastructuur verder achterop raakt. Dit vraagt echter politieke bereidheid om de 

functionaliteit van de infrastructuur meer centraal te stellen en and ere doelen en wensen dan 

te matigen. In feite geldt dit ook voor het aanwenden van meer middelen voor de 

infrastructuur. Dit raakt de prioriteitsstelling binnen de begroting. Gelet op het 

investeringskarakter van de uitgaven raakt dit echter ook aan de wij ze van financiering. Gratis 

oplossingen liggen hier niet, maar de structurele kosten van een investeringsimpuls liggen bij 

de rentelasten en niet bij de tijdelijke uitgaven . Mogelijk kan dit gegeven worden benut om 

tijdelijk meer middelen vrij te spelen voor zeer urgente investeringen.  
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1 Inleiding  

1.1 Achtergrond  

De Nederlandse mobiliteitsinfrastructuur staat  sterk  onder druk. Over een breed front is sprake 

van structurele knelpunten met belangrijke gevolgen voor de kwaliteit en betrouwbaarheid van 

het  mobiliteitssysteem.  Zowel op het gebied van aanleg als vervanging & renovatie en 

onderhoud zijn de spanningen tussen de opgaven en de beschikbare budgetten in de afgelopen 

jaren toegenomen. Recent heeft het EIB in opdracht van de Logistieke Alliantie in beeld 

gebracht hoe groot de spanning is bij de verschillende typen infrastructuur en welke 

knelpunten hierdoor zijn ontstaan. 2 Hieruit kwam naar voren dat deze knelpunten het gehele 

verkeerssysteem treffen, zowel het goederenverkeer als het personenverkeer. De knelpunten 

betreffen niet alleen beperkingen in de gevraagde capaciteit door het uitblijven van 

uitbreidingen, maar hebben ook betrekking op bredere achteruitgang van de kwaliteit. Om de 

infrastructuuropgaven te kunnen realiseren zijn meer financiële middelen nodig. Daarnaast is 

in dat onderzoek aandacht gevraagd voor mogelijkheden om de beschikbare middelen beter te 

laten renderen door de maatschappelijke kosten en baten explicieter  bij investerings -

afwegingen mee te nemen.  

 

In vervolgonderzoek is nu in beeld gebracht wat de maatschappelijke effecten zijn als de 

investeringen in infrastructuur achterblijven en de gesignaleerde knelpunten niet tijdig kunnen 

worden aangepakt. Dit onderzoek is uitgevoerd i n opdracht van de Logistieke Alliantie , in 

samenwerking met VNO -NCW/MKB -Nederland en NGinfra. Het onderzoek biedt daarmee 

aanknopingspunten voor het afwegingskader dat momenteel door het ministerie van 

Infrastructuur en Waterstaat wordt ontwikkeld voor de investeringen die in de komende 

perioden in infrastructuur moeten worden verricht.  

 

1.2 Vraagstelling  

De centrale onderzoeksvraag is: wat zijn de maatschappelijke effecten van het achterblijven 

van de investeringen in de infrastructuur, zowel op het gebied van aanleg als vervanging & 

renovatie en onderhoud?  

 

Hierbij is zowel gekeken naar effecten voor direct betrokkenen in de vervoer - en logistieke 

sector en bij infrastructuurbeheerders als naar de bredere effecten op economie en 

maatschappij. De eerder gesignaleerde knelpunten hebben niet alleen gevolgen voor de reis - en 

transporttijden door de toenemende congestie maar tasten ook de betrouwbaarheid van de 

transportverbindingen aan en daarmee de leveringszekerheid voor de maatschappij. Beperkte 

robuustheid van infranetwerken is ook nadelig voor de benodigde flexibiliteit i n het 

transportsysteem. Daarnaast treden maatschappelijke kosten op in termen van CO 2-uitstoot, 

geluid, verkeersveiligheid e.d. Voor de infrastructuurbeheerders betekent het niet oplossen van 

de knelpunten dat toekomstige opgaven groter zullen worden. Ook kan suboptimaal 

infrastructuurbeheer leiden tot onverwachte storingen of plotselinge defecten die niet alleen 

financieel ongunstig zijn maar ook grote bestuurlijke risico's met zich meebrengen.  

 

Omgekeerd geldt dan dat  investeringen om de gesignaleerde knelpunten en achterstanden weg 

te werken brede maatschappelijke baten zullen opleveren. Zowel voor personen - als 

vrachtverkeer wordt congestie verminderd en neemt de betrouwbaarheid van de 

infrastructuurnetwerken toe. Da armee kunnen ook efficiencywinsten worden gerealiseerd en 

kan de productiviteit worden verhoogd.  

 

 

2 EIB (2026), Uitdagingen infrastructuur goederenvervoer; afwegingskader voor investeringen, Amsterdam.  



12 

1.3 Afbakening  

Vanwege beperkingen in tijd en budget is met name gekeken naar knelpunten in het wegen - en 

vaarwegennet in beheer bij het Rijk. De uitgaven aan deze infrastructuur worden gefinancierd 

vanuit het Mobiliteitsfonds.  De problematiek op het gebied van de infrastructuur speelt echter 

breder. Zo bestaan er naast  de tekorten aan budget en achterstanden in de kwaliteit van de 

infrastructuur bij het Rijk ook bij andere beheerders  knelpunten in de infrastructuur  die 

onderdeel is van het totale mobiliteits - en logistieke systeem . Bij bijvoorbeeld gemeenten en 

ProRail hebben toenemende opgaven en achterblijvende budgetten geleid tot achterstanden die 

het functioneren van de infrastructuur belemmeren.  De opgaven bij deze andere partijen  vallen 

echter buiten de scope van dit onderzoek.  

 

1.4 Onderzoeksmethode  

Het onderzoek betreft  een analyse op hoofdlijnen van de gevolgen van het uitblijven van 

investeringen. Deze gevolgen worden zoveel mogelijk gekwantificeerd en anders kwalitatief 

geduid. Voor het in beeld brengen van deze effecten is zoveel mogelijk gebruik gemaakt  van 

bestaande bronnen, onder meer de  maatschappelijke kosten -ōŀǘŜƴŀƴŀƭȅǎŜǎ όƳƪōŀΩǎύ uit het 

eerdere  onderzoek voor de Logistieke Alliantie 3, bestaande literatuur en eerder uitgevoerde EIB -

onderzoeken, zoals naar de effecten van de stikstofproblematiek voor de wegen en naar de 

opgaven voor vervanging en renovatie. 4 Ook is gebruik gemaakt van overzichten van 

knelpunten op de verschillende onderzochte netwerken zoals die bijvoorbeeld in de Staat van 

de Infrastructuur 5 zijn opgenomen. Tot  slot  is praktijkinformatie op gehaald  bij de organisaties 

binnen  de Logistieke Alliantie. Dit betreft  algemene kengetallen en praktijkvoorbeelden van 

ondervonden hinder van achterblijvende investeringen.  Hiervoor is ook een aantal gesprekken  

gevoerd met vertegenwoordigers van de transport - en bedrijvensector.  

 

1.5 Opbouw van het rapport  

Hoofdstuk 2 geeft een beeld van de achtergrond van de ontstane problemen. In hoofdstuk 3  

wordt ingegaan op de knelpunten bij aanlegprojecten. Dit betreft met name de gepauzeerde 

projecten op het gebied van wegen en vaarwegen. Hoofdstuk 4 geeft een analyse van de 

problematiek bij vervangings - en renovatieprojecten. Hierbij is onder meer gekeken naar 

objecten bij wegen en vaarwegen die momenteel onder een verhoogd inspectieregime staan of 

die  andere vastgestelde ǘŜŎƘƴƛǎŎƘŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ kennen . De problematiek bij het onderhoud wordt in 

hoofdstuk 5 beschreven. Hoofdstuk 6 gaat in op de mate waarin knelpunten cumuleren op 

belangrijke vervoerscorridors.  Tot slot volgen in hoofdstuk 7 de beleidsimplicaties.  

 

 

 

 

 

  

 

3 EIB (2026), Uitdagingen infrastructuur goederenvervoer; afwegingskader voor investeringen, Amsterdam.  

4 EIB (2024), Effecten stikstof op wegenprojecten, Amsterdam. EIB (2025), Renovatie en vervanging van bruggen en viaducten 
in Noord -Holland; quick scan kansen voor optimalisatie, Amsterdam.  

5 Rijkswaterstaat, Staat van de infrastructuur 2025.  
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2 Achtergrond van  de ontstane problemen  

Dit hoofdstuk geeft duiding aan de situatie die in de afgelopen jaren is ontstaan met de 
toegenomen knelpunten in de infrastructuur en de achterstanden in de kwaliteit van de 
netwerken. In paragraaf 2.1 worden kort deze knelpunten in de infrastructuur 
aang egeven. Paragraaf 2.2 laat het beeld zien van de uitgaven aan infrastructuur in de 
afgelopen decennia en wordt een eerste blik op de toekomstige opgaven gegeven. 
Paragraaf 2. 3 sluit af met de conclusie.  

 

2.1 Knelpunten in de infrastructuur  

Over een breed front is sprake van structurele knelpunten  in de infrastructuur  met belangrijke 

gevolgen voor de kwaliteit en betrouwbaarheid van het  mobiliteitssysteem. Er is sprake van 

grote tekorten bij zowel aanleg als vervanging & renovatie en onderhoud. Bij de aanleg van 

nieuwe infrastructuur zijn 19 projecten op het gebied van wegen en vaarwegen al jaren 

gepauzeerd. Een groot deel van de Rijksinfrastructuur is aangelegd in de jaren vijftig en zestig 

van de vorige eeuw en is de komende tijd aan vervanging en renovatie  toe. Hier is voor de 

ǇŜǊƛƻŘŜ ǘƻǘ нлол ϵ мо ƳƛƭƧŀǊŘ ƴƻŘƛƎ ƳŀŀǊ ǎƭŜŎƘǘǎ ŘŜ ƘŜƭŦǘ Ǿŀƴ Řƛǘ ōǳŘƎŜǘ ƛǎ ōŜǎŎƘƛƪōŀŀǊΦ Bij de 

infrastructuur is daarnaast sprake van toenemend  achterstallig onderhoud . Ook hier geldt dat 

voor de komende tijd nog veel extra budget nodig is.  

 

Door deze budgettekorten zijn achterstanden ontstaan bij de capaciteit en de kwaliteit van de 

infrastructuur. Deze knelpunten zijn in eerder EIB -onderzoek in opdracht van de Logistieke 

Alliantie breder in beeld gebracht en strekken zich uit over zowel het wegennet als het 

vaarwegennet en spoorwegennet. 6 Toenemende congestie en gebruiksbeperkingen bij bruggen, 

viaducten en sluizen brengen schade toe aan de bereikbaarheid en de betrouwbaarheid van 

reistijden en leveringen voor zowel het personen verkeer als het goeder enverkeer.  

 

2.2 Investeringen in  infrastructuur  in twee deelperioden  

De vraag is of de huidige situatie met toenemende budgetbehoefte te voorzien was geweest. Bij 

vervanging en renovatie kan worden gewezen op de grote aantallen bruggen, viaducten, sluizen 

e.d. die in de jaren vijftig en zestig  van de vorige eeuw zijn gebouwd. Deze golf van 

investeringen zal  ς met een zekere bandbreedte afhankelijk van gebruik ς na  60 tot 70 jaar tot 

een toename van vervangingen en renovaties moeten leiden. Ook de Algemene Rekenkamer 

heeft er in een recente rapportage over  de begroting  van het ministerie van Inf rastructuur en 

Waterstaat voor 2027 op gewezen dat er in 1997 al signalen waren van te lage budgetten voor 

beheer en onderhoud. 7 Daarnaast i s de belasting van de infrastructuur door onder meer veel 

zwaarder vrachtverkeer weliswaar sterk toegenomen en waarop de infrastructuur destijds niet 

is ontworpen. Dit is echter geen ontwikkeling van de laatste paar jaar. Ook bij het onderhoud 

zou  de toename van het areaal en het intensievere gebruik  van de afgelopen jaren  zich moeten 

vertalen in hogere budgetten om de infrastructuur kwalitatief op peil te houden of zelfs nog te 

verhogen  in verband met toenemende wensen en eisen van gebruikers.  

 

Om dit verder in beeld te brengen is gekeken naar de ontwikkeling van de infrastructuur -

uitgaven in de afgelopen twee decennia . Hierbij is het zinvol om twee deelperioden te 

onderscheiden.  

 

 

 

6 EIB (2026), Uitdagingen infrastructuur goederenvervoer; afwegingskader voor investeringen, Amsterdam.  

7 Algemene Rekenkamer (2026), Aandachtspunten bij de ontwerpbegroting 2027 Ministerie van Infrastructuur en 
Waterstaat, Den Haag, p. 5.  
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2010-2017: bezuinigingen in de nasleep van financiële crises  

De periode 2010 -2017 kenmerkt zich door jaren van bezuinigingen afgewisseld met lage groei. 

Het probleem in die jaren zat vooral aan de kant van onvoldoende middelen. Hierdoor zijn 

opgaven vooruitgeschoven en blijven liggen .8 De productie in de infrastructuursector (gww -

sector)  heeft hierdoor een moeilijke periode doorgemaakt.  In de nasleep van de bankencrisis en 

de eurocrisis heeft de gww -sector dan ook te maken gehad met bezuinigingen waardoor de 

productie in 3 jaar tijd met 10% afnam (figuur 2. 1). In de jaren daarna trad licht herstel op, 

echter gevolgd door krimp  in 2017 . De productie kwam toen  op een lager niveau dan in 2009.  

 

Tot de gww -sector behoren onder meer de wegenbouw, waterbouw, spoorbouw, 
betonbouw en kabels en leidingen. Deze sector is sterk afhankelijk van overheids -
opdrachten waarbij Rijkswaterstaat en ProRail belangrijke individuele opdrachtgevers zijn 
met een gezamenlijk marktaandeel van circa 15%. Ook gemeenten zijn met circa 30% 
belangrijke opdrachtgevers voor de gww -sector . 

 
 
Figuur 2.1 Ontwikkeling gww -productie, 2008 -2025 (mln euro, prijzen 2025)  

 

Bron: EIB  

 
 

2017-2025: achterstanden nemen toe ondanks inhaalslag investeringen  

In de periode 2017 -2025 wordt duidelijk meer ingezet op de infrastructuur  en zijn de uitgaven 

aan wegen en vaarwegen volgens de achtereenvolgende begrotingen van het Mobiliteitsfonds 9 

sterk toegenomen. Tussen 2017 en 2025 namen deze in nominale termen met gemiddeld 7,7% 

per jaar toe (figuur 2.2). De toenemende uitgaven hangen deels samen met bouwkosten -

stijgingen die in de afgelopen jaren zijn opgetreden. Het indexcijfer van het CBS van de 

inputprijzen voor gww -werken laat in die periode een toename zien van gemiddeld 4,6% per 

jaar. Deze ontwikkeling weerspiegelt  de gestegen kosten van personeel, materiaal en energie en 

heeft te maken met toenemende personeelskrapte, knelpunten in de materiaalvoorziening en 

 

8 Zie onder meer: EIB (2012), Effecten van bezuinigingen in de infrastructuur, Amsterdam.  

9 Inclusief het voormalige Infrastructuurfonds.  
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de grotere geopolitieke onzekerheid. Gecorrigeerd voor deze kostenontwikkeling zijn de 

uitgaven aan wegen en vaarwegen reëel met gemiddeld 3% per jaar toegenomen.  

 
 
Figuur 2.2 Ontwikkeling rijksuitgaven  aan wegen en vaarwegen  en inputprijzen, 

2017-2025 (index 2017=100)  

 

Bron: Begrotingen Mobiliteitsfonds, CBS  

 
 

Door de toegenomen uitgaven aan infrastructuur is de gww -productie in de afgelopen jaren ook 

duidelijk toegenomen. Een belangrijk deel van de groei vond plaats door investeringen voor de 

energietransitie en waterveiligheid. De productie in de sectoren wegenbouw en betonbouw ς 

waarin de uitgaven aan wegen en vaa rwegen voornamelijk zouden moeten landen ς is ook 

toegenomen maar de groei is daar maar ten dele  terecht  gekomen in functionele infrastructuur. 

Hiervoor zijn twee factoren van belang die hieronder worden toegelicht.  

 

Een eerste belangrijke oorzaak hiervoor ligt in de (stapeling van) maatschappelijke eisen die aan 

de infrastructuur worden gesteld, bijvoorbeeld op het gebied van duurzaamheid en circulariteit.  

Deze ambities zijn veelal standaard onderdeel geworden van aanbestedingen van 

infrastructuurprojecten  ten behoeve van bredere  maatschappelijke  doelen van  opdrachtgevers.  

Veelal gaat het hier echter om kostbare maatregelen en voorzieningen die daarmee meer 

functionele delen van infrastructuurprojecten verdringen.  

 

In de tweede plaats heeft een belangrijk deel van de uitgaven aan infrastructuurprojecten 

betrekking op procesgerelateerde activiteiten. Denk hierbij aan voorbereiding , planvorming en 

communicatie rond projecten.  Toenemende organisatorische en omgevingscomplexiteit van 

projecten leidt vaak tot extra tijd en kosten. Vooral bij grotere en ambitieuzere projecten zullen 

ŘŜȊŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ȊƛŎƘ ŜŜǊŘŜǊ ƳŀƴƛŦŜǎǘŜǊŜƴΦ Deze procesgerelateerde uitgaven maken gemiddeld 

circa 30% uit van de totale infrastructuuruitgaven. Mogelijkheden om hier tot efficiency -

ǾŜǊōŜǘŜǊƛƴƎ ǘŜ ƪƻƳŜƴ ȊƻǊƎŜƴ ŜǊǾƻƻǊ Řŀǘ ƳŜŜǊ ΨƳŜǘŜǊǎ ƛƴ ŘŜ ǳƛǘǾƻŜǊƛƴƎΩ ƪǳƴƴŜƴ ǿƻǊŘŜƴ 

gemaakt.  

 

Opgaven naar de toekomst  

Door het gebrek aan aandacht voor functionele infrastructuur zijn in de afgelopen jaren de 

achterstanden op verschillende terreinen toegenomen. Wanneer vervolgens naar voren wordt 

gekeken is een belangrijke constatering dat ook in de komende decennia omvan grijke opgaven 

op het gebied van de infrastructuur bestaan. De achterstanden die in de afgelopen tijd zijn 

80

100

120

140

160

180

200

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Inputprijzen infra Uitgaven wegen en vaarwegen



16 

opgelopen, kunnen in de komende jaren verder toenemen wanneer geen extra financiële 

middelen beschikbaar komen. De Algemene Rekenkamer heeft in 2025 geconstateerd dat voor 

de periode tot en met 2039 ϵ ул ƳƛƭƧŀǊŘ ƴƻŘƛƎ ƛǎ ǾƻƻǊ ƛƴǎǘŀƴŘƘƻǳŘƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ǊƛƧƪǎƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊ 

ǿŀŀǊǾŀƴ ϵ пл ƳƛƭƧŀǊŘ ƴƻƎ ƴƛŜǘ ƛǎ ƎŜŘŜƪǘΦ10 Met andere woorden is er een budgettair tekort van  

ϵ пл ƳƛƭƧŀǊŘΣ Řŀǘ ƛǎ ŎƛǊŎŀ ϵ нΣр ƳƛƭƧŀǊŘ ǇŜǊ ƧŀŀǊΦ ±ƻƻǊ ƘŜǘ ƘƻƻŦŘǿŜƎŜƴ- en hoofdvaarwegennet  

ōŜŘǊŀŀƎǘ ƘŜǘ ǘŜƪƻǊǘ ǾƻƻǊ ŘŜ ǇŜǊƛƻŘŜ ǘƻǘ Ŝƴ ƳŜǘ нлоф ϵ нлΣр ƳƛƭƧŀǊŘ ǊŜǎǇŜŎǘƛŜǾŜƭƛƧƪ ϵ млΣр ƳƛƭƧŀǊŘ 

(figuur 2.3).  

 
 
Figuur 2.3 Benodigd en beschikbaar budget voor instandhouding infrastructuur, 2025 -

2039 (miljard euro)  

 

Bron: Algemene Rekenkamer  

 
 

2.3 Conclusie  

De analyse van de uitgaven aan infrastructuur laat zien dat de uitgaven aan wegen en 

vaarwegen  - na een periode met bezuinigingen - in de afgelopen 10 jaar  wel zijn toegenomen 

maar dat deze slechts ten dele terecht  zijn gekomen bij  de functionele infrastructuur . Hierdoor 

zijn achterstanden verder opgelopen en zijn op belangrijke delen van de infrastructuur -

netwerken al gebruiksbeperkingen ingesteld. Bovendien zijn in de komende decennia nog grote 

opgaven te realiseren waarvan momenteel een belangrijk deel nog niet financieel is gedekt. Een 

deel van de schade voor gebruikers is al ontstaan en is niet meer ter ug te draaien. Voor nog 

komende opgaven zal een deel van de budgettaire problematiek kunnen worden opgelost door 

extra middelen ter beschikking te stellen. Daarnaast laat de hiervoor gemaakt analyse over de 

afgelopen jaren zien dat ook veel meer aandacht nodig is voor het rendement van investeringen 

op het punt van functionele kwaliteit.  

 

 

 

 

 

10 Algemene Rekenkamer (2026), Verantwoordingsonderzoek Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (XII), 
Mobiliteitsfonds (A) en Deltafonds (J); rapport bij het jaarverslag 2025, Den Haag.  
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3 Aanlegprojecten  

Dit hoofdstuk gaat in op de effecten van gepauzeerde infrastructuurprojecten op het 
gebied van aanleg en uitbreiding. Momenteel zijn 19 projecten gepauzeerd waarvan 16 
wegenprojecten en 3 vaarwegenprojecten. In paragraaf 3.1 wordt de  algemene aanpak 
beschreven, gevolgd door een analyse van de  achterliggende problematiek  in paragraaf 
3.2. In paragraaf 3.3 wordt een analyse gemaakt van de effecten van het stil liggen van 
projecten. Tot slot volg t  in paragraaf 3.4 de conclusie met betrekking tot aanlegprojecten.  

 

3.1 Algemene aanpak  

Gepauzeerde aanlegprojecten: maatschappelijke kosten -batenanalyses als vertrekpunt  

Voor p rojecten op het gebied van aanleg van infrastructuur worden  in het  besluitvormings -

proces van het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport ( MIRT) veelal 

maatschappelijke kosten -batenanalyses  όƳƪōŀΩǎύ uitgevoerd. Deze geven een beeld van de 

maatschappelijke effecten van het uitvoeren van de projecten waarbij verschillende 

alternatieven worden bekeken. Aanlegprojecten zijn vooral gericht op het verminderen van 

congestie en het verbeteren van de bereikba arheid.  Daarnaast kunnen ook andere 

maatschappelijke effecten worden gerealiseerd, bijvoorbeeld op het gebied van klimaat of 

verkeersveiligheid.  Met het pauzeren van projecten kunnen deze effecten niet worden bereikt. 

Voor een aantal gepauzeerde projecten is al in beeld gebracht dat deze een positieve mkba 

hebben, ook bij een minder gunstig economisch scenario. 11 De mkba Ωs die voor gepauzeerde 

projecten zijn uitgevoerd vormen daarom een goed startpunt voor de analyse van effecten als 

deze projecten niet kunnen worden uitgevoerd.  

 

Aangezien informatie specifiek over het goederenverkeer bij weg enprojecten niet altijd in de 

ƳƪōŀΩǎ ƛǎ ƻǇƎŜƴƻƳŜƴΣ zijn  hiervoor aanvullende analyses uit gevoer d op basis van intensiteiten 

van het vrachtverkeer. Voor zowel voertuig verliesuren als betrouwbaarheid van netwerken zijn 

algemeen geaccepteerde kengetallen beschikbaar voor de afzonderlijke modaliteiten. 12 

 

3.2 Beschrijving van de p roblematiek  

In 2023 zijn  17 infrastructuurprojecten op het gebied van wegen en vaarwegen stilgelegd. In 

2025 zijn daar nog 5 wegenprojecten aan toegevoegd.  Het pauzeren van projecten heeft onder 

meer te maken met de stikstofproblematiek. Daarnaast spelen ook  financiële beperkingen en  

tekorten aan capaciteit bij Rijkswaterstaat en de markt een rol.  Van de oorspronkelijk stil 

gelegde projecten zijn er twee beëindigd en is één project herstart. Momenteel staan in totaal 19 

projecten in de pauzestand  waarvan 16 wegen en 3 vaarwegen . Tabel  3.1 geeft hiervan een 

overzicht.  

 

De totale investerings ƪƻǎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ǎǘƛƭƎŜƭŜƎŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ōŜŘǊŀƎŜƴ ŎƛǊŎŀ ϵ сΣ4 miljard. Deze 

projecten bevinden zich in verschillende fasen van het MIRT. De meeste projecten zitten in de 

planning - en studiefase, een klein aantal nog in de verkenningenfase. In eerder onderzoek is in 

beeld gebracht dat een groot deel van de gepauzeerde projecten een positief saldo van baten en 

kosten kent. 13 Dit geldt zowel voor een groot deel van de geanalyseerde wegenprojecten als voor 

de vaarwegprojecten die zijn bekeken.  

 

 

 

11 9Ŝƴ ǳƛǘƎŜōǊŜƛŘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǿŀƴ ŘŜ ƳƪōŀΩǎ van de gepauzeerde en andere infrastructuurprojecten is te vinden in: EIB (2026), 
¦ƛǘŘŀƎƛƴƎŜƴ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊ ƎƻŜŘŜǊŜƴǾŜǊǾƻŜǊΤ ŀŦǿŜƎƛƴƎǎƪŀŘŜǊ ǾƻƻǊ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎŜƴΩΣ !ƳǎǘŜǊŘŀƳΦ 

12 Deze kengetallen zijn afkomstig van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM).  

13 EIB (2026), Uitdagingen infrastructuur goederenvervoer; afwegingskader voor investeringen, Amsterdam.  
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Mogelijke effecten  

De effecten van het stilliggen van projecten zijn dat de congestie in de komende perioden 

verder zal toenemen. Hierdoor zal het verkeer, zowel het personenverkeer als het 

vrachtverkeer, met extra verliesuren worden geconfronteerd. Daarnaast neemt de 

betrou wbaarheid van de verbindingen af. Voor het goederenvervoer betekent dit dat goederen 

niet altijd op het afgesproken tijdstip kunnen worden afgeleverd. Niet alleen spelen effecten op 

het gebied van doorstroming en betrouwbaarheid een rol. Ook andere maatsch appelijke 

effecten op het gebied van uitstoot, geluidhinder en veiligheid worden door het stilliggen van de 

projecten niet gerealiseerd.  

 
 
Tabel  3.1 Gepauzeerde projecten  bij wegen en vaarwegen  

 
  

Wegenprojecten (eerste tranche  2023) Wegenprojecten (tweede tranche  2025) 

  

A27 Zeewolde ς Eemnes  A7/A8 Amsterdam ς Hoorn  

A1/A28 Knooppunt Hoevelaken  A6 Almere Oostvaarders ς Lelystad  

A1/A30 Barneveld  A50 Ewijk ς Bankhoef ς Paalgraven  

A2 Deil ς Den Bosch ς Vught  A16 Van Brienenoordcorridor  

A67 Leenderheide ς Geldrop  A4 Burgerveen ς N14 

A58 Breda ς Tilburg   

InnovA58 Annabosch ς Galder   

A15 Papendrecht ς Gorinchem   

A4 Haaglanden ς N14  

Rijksbijdrage Noordelijke Randweg Utrecht   

A1/A35 Knooppunt Azelo ς Buren   

  

Vaarwegenprojecten  (2023)  

Volkeraksluizen   

Kreekraksluizen   

Vaarweg IJsselmeer ς Meppel    

 

Bron: Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat  

 
 

3.3 Analyse van de effecten  

.ƛƧ ŘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǿŀƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ȊƛƧƴ ŘŜ ƳƪōŀΩǎ ŘƛŜ ǾƻƻǊ ŘŜȊŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ 

ōŜǎŎƘƛƪōŀŀǊ ȊƛƧƴ ŀƭǎ ǳƛǘƎŀƴƎǎǇǳƴǘ ƎŜƴƻƳŜƴΦ 5ŜȊŜ ƳƪōŀΩǎ geven immers aan welke baten aan 

het realiseren van de projecten kunnen worden toegeschreven  

 

3.3.1  Wegen  

 

Van de gepauzeerde wegenprojecten is van 9 projecten een mkba beschikbaar. Een mkba is niet 

voor alle gepauzeerde wegenprojecten gemaakt. Deels omdat de projecten nog niet ver genoeg 

in het voorbereidingstraject zitten, deels omdat het onderzoekstraject vanwege het pauzeren 

Ǿŀƴ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ƻƻƪ ƛǎ ǎǘƻǇƎŜȊŜǘΦ 5Ŝ ƳƪōŀΩǎ Ǿŀƴ ŘŜ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǿŜƎŜƴǇǊƻƧŜŎǘŜƴ laten zien dat 

een groot aantal verliesuren zal optreden doordat de projecten (nog) niet doorgaan.  

 

Lƴ ŜŜƴ ŘŜŜƭ Ǿŀƴ ŘŜ ƳƪōŀΩǎ ȊƛƧƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ ǾƻƻǊ ƘŜǘ ǾǊŀŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊ Ŝƴ ƘŜǘ ǇŜǊǎƻƴŜƴǾŜǊƪŜŜǊ ƴƛŜǘ 

separaat in beeld gebracht. De verdeling is hierbij geschat met gebruikmaking van de 

verkeersintensiteiten van de verschillende voertuigtypen op de betreffende ve rbindingen.  Het 

aantal verliesuren voor  het vrachtverkeer is weergegeven in figuur 3.1. De effecten lopen hierbij 

sterk uiteen tussen de wegenprojecten, afhankelijk van de omvang van de bestaande 
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knelpunten die met de betreffende projecten zouden worden aangepakt en van de intensiteit 

van het vrachtverkeer. 14 Vervolgens is het aantal v oertuigverliesuren gewaardeerd volgens de 

ǎǘŀƴŘŀŀǊŘ ƪŜƴƎŜǘŀƭƭŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ Yƛa ǾƻƻǊ ƳƪōŀΩǎΦ Een voertuigverliesuur voor het vrachtverkeer 

kent een ǿŀŀǊŘŜǊƛƴƎ Ǿŀƴ ϵ 74,15 in 2026. De opslag  voor onbetrouwbaarheid bedraagt 37%.  

 

Extra congestie door gepauzeerde wegenprojecten: ruim  12 miljoen voertuigverliesuren  

De stilgelegde wegenprojecten leiden ertoe dat congestie op de betreffende verbindingen niet 

wordt opgelost. Dit leidt tot extra voertuigverliesuren voor vrachtverkeer en personenverkeer.  

Figuur 3.2 geeft de omvang van deze effecten  voor het vrachtverkeer  voor de 9 gepauzeerde 

wegenprojecten. De totale effecten bestaan uit reistijdverliezen en verliezen in verband met de 

verminderde betrouwbaarheid van de betreffende verbindingen.  Deze opslag voor 

onbetrouwbaarheid maakt standaard deel uit van kosten -batenanalyses.  De totale effecten van 

extra reistijdverliezen en betrouwbaarheidsverliezen komen  voor het vrachtverkeer  voor deze 9 

ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ƻǇ ϵ млс ƳƛƭƧƻŜƴΦ ±ŀƴ ŘŜ ŀƴŘŜǊŜ ǿŜƎŜƴǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ȊƛƧƴ ƎŜŜƴ ƳƪōŀΩǎ beschikbaar. De 

effecten van het stilliggen van deze projecten zijn indicatief ingeschat met gebruikmaking van 

de budgetten van de betreffende projecten. Deze andere projecten zijn gemiddeld kleiner dan 

de 9 projecten met een mkba. Opgehoogd naar alle gep auzeerde wegenprojecten komen de 

kosten van reistijd - en betrouwbaarheidsverliezen  voor het vrachtverkeer  ƻǇ ϵ м24 miljoen per 

jaar.  Het pauzeren van de 1 6 wegenprojecten zorgt voor het vrachtverkeer voor 1,2 miljoen 

voertuigverliesuren per jaar.  

 

De totale maatschappelijke effecten van de stilgelegde projecten zijn groter dan alleen de 

effecten voor het vrachtverkeer. Het pauzeren van de projecten zorgt ook in belangrijke mate 

voor voertuigverliesuren voor het personenverkeer. Op alle gepauzeerde wegen projecten  

gezamenlijk betreft dit 11,2 miljoen voertuigverliesuren. H et aandeel van het personenverkeer 

is op alle wegen veel groter dan dat van het vrachtverkeer. De voertuigverliesuren  van het 

personenverkeer  worden echter veel lager gewaardeerd, namelijk met  gemiddeld  ϵ 12,24 per 

uur. Ook de opslag voor onbetrouwbaarheid is met 32% kleiner dan bij het vrachtverkeer. De 

totale maatschappelijke kosten van de 16 wegenprojecten  voor het vrachtverkeer en 

personenverkeer gezamenlijk  ǿƻǊŘŜƴ ƎŜǊŀŀƳŘ ƻǇ ϵ 305 miljoen per jaar.  Hierbij doen zich wel 

belangrijke verschillen voor tussen de wegenprojecten.  

 

Het totale aantal extra voertuigverliesuren door de 16 gepauzeerde wegenprojecten komt voor 

het vrachtverkeer en personenverkeer uit op 12,4 miljoen. Dit is een fors aandeel van het 

jaarlijkse aantal voertuigverliesuren dat in 2025 uitkwam op 97 miljoen. 15 

  

 

14 Het project A16 Van Brienenoordcorridor  kent relatief weinig verliesuren. Dit hangt samen met de beperkte omvang van 
het betreffende wegenproject. Dit project moet niet worden verward met het huidige project rond de vervanging van de 
Van Brienenoordbrug die een veel grotere omvang kent.  Dit project wordt in het hoofdstuk over vervanging en renovatie 
verder in beeld gebracht.  

15 Rijkswaterstaat (2026), Rapportage rijkswegennet 1 januari -31 december 2025 , Utrecht.  
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Figuur 3.1 Voertuigverliesuren vrachtverkeer bij 9 gepauzeerde wegenprojecten, 2026 

(dzd)  

 

Bron: aƪōŀΩǎ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴΣ ōŜǿŜǊƪƛƴƎ 9L. 

 
 

 
Figuur 3.2 Reistijd - en betrouwbaarheidsverliezen  voor het vrachtverkeer  bij 9 

gepauzeerde wegenprojecten, 2026 (mln euro)  

 

Bron: aƪōŀΩǎ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴΣ ōŜǿŜǊƪƛƴƎ 9L. 
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Andere effecten van wegenprojecten  

bŀŀǎǘ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ ƻǇ ǊŜƛǎǘƛƧŘ Ŝƴ ōŜǘǊƻǳǿōŀŀǊƘŜƛŘ ǿƻǊŘŜƴ ƛƴ ƳƪōŀΩǎ ǾƻƻǊ ǿŜƎŜƴǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ǾŜŜƭŀƭ 

ook andere maatschappelijke effecten meegenomen. De effecten  die het vaakst zijn benoemd  

zijn verkeersveiligheid, geluid, klimaat en luchtkwaliteit die in circa 85% van de geanalyseerde 

ƳƪōŀΩǎ voorkomen. Deze effecten worden in het algemeen niet gekwantificeerd maar wel 

voorzien van een kwalitatief oordeel dat in de meeste gevallen positief uitpakt. Effecten op 

natuur, biodiversiteit en landschap worden in circa de helft van de gevallen benoemd.  

 

3.3.2  Vaarwegen  

 

Bij de vaarwegen zijn drie projecten gepauzeerd. Dit betreft de sluizencomplexen Volkerak en 

Kreekrak en daarnaast de vaarweg IJsselmeer -Meppel . Bij de sluizen heeft het project 

betrekking op het aanleggen van een extra sluiskolk. Hiermee wordt de capaciteit van de 

sluizen sterk vergroot. De effecten  van  het stilliggen van deze projecten betreffen  extra vaar - en 

wachttijd voor de binnenvaartschepen. ±ƻƭƎŜƴǎ ŘŜ ǳƛǘƎŜǾƻŜǊŘŜ ƳƪōŀΩǎ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ Ŝƴ 

de Achtergrondrapportage Vaarwegen 16 van de Integrale Mobiliteitsanalyse uit 2021 bedraagt de 

extra vaar - en wachttijd bij de sluizen 60.000  respectievelijk 63.000 uren per jaar  als deze 

projecten niet worden uitgevoerd . Deze uren worden in 2026 gewaardeerd met een tarief van  

ϵ мфнΣонΦ 9ǾŜƴŀƭǎ ōƛƧ ŘŜ ǿŜƎŜƴǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ƎŜƭŘǘ ƘƛŜǊ ŜŜƴ ƻǇǎƭŀƎ ǾƻƻǊ ƻƴōŜǘǊƻǳǿōŀŀǊƘŜƛŘΦ Lƴ ŘŜ 

binnenvaart is deze met 9% veel lager dan bij het wegverkeer.  Voor de vaarweg IJsselmeer -

Meppel hebben de kosten van het gepauzeerde project vooral gevolgen voor de efficiency van 

de scheepvaart. Het project behelst verbeteringen aan  de gehele vaarweg waardoor de inzet van 

schepen efficiënter kan worden georganiseerd. In de mkba geldt hierbij geen opslag voor 

onbetrouwbaarheid.  Tabel 3.2 geeft voor de drie vaarwegprojecten een overzicht van de effecten 

van het stilliggen van projecten.  In totaal bedragen de maatschappelijke effecten  bij deze 

projecten ŜŜƴ ōŜŘǊŀƎ ϵ ру ƳƛƭƧƻŜƴ ǇŜǊ ƧŀŀǊ ŀƭǎ ŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘ ōƭƛƧǾŜƴΦ 

 
 
Tabel  3.2 Effecten van gepauzeerde vaarweg en projecten, 2026 (mln euro)  

 

 
 Volkeraksluis  Kreekraksluis  Vaarweg 

IJsselmeer -
Meppel  

Totaal  

Kosten extra vaar - en wachttijd  11,5 12,1  23,6 

Kosten van onbetrouwbaarheid  1,0 1,1  2,1 

Kosten van inefficiency    32,3 32,3 

     

Totaal  12,5 13,2 32,3 58,0 

 

Bron: aƪōŀΩǎ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴΣ ōŜǿŜǊƪƛƴƎ 9L. 

 
 

Andere effecten van vaarwegenprojecten  

Ook bij vaarwegen komen andere effecten dan de hiervoor beschreven aan bod al is de 

frequentie hiervan veel minder dan bij wegen. Het meest benoemd is klimaat dat bij alle 

geanalyseerde projecten is beschouwd. Ook de veiligheid van het scheepvaartverkeer  wordt  bij 

veel vaarwegenprojecten genoemd . 

 

De totale maatschappelijke effecten van het pauzeren van de wegen - en vaarwegenprojecten 

bedragen ϵ о63 miljoen per jaar. Tabel 3.3 geeft een vergelijking van deze effecten met de 

budgetten die voor deze projecten waren gereserveerd.  De totaal benodigde investeringen zijn  

 

16 Rijkswaterstaat (2021), Integrale Mobiliteitsanalyse 2021; achtergrondrapportage vaarwegen, Utrecht.  
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ϵ сΣ4 miljard.  Voor het bepalen van het rendement van infrastructuurprojecten wordt gewerkt 

met door het ministerie van Financiën vastgestelde discontovoeten. 17 Aangezien de 

ƎŜŀƴŀƭȅǎŜŜǊŘŜ ƳƪōŀΩǎ ƛƴ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴŘŜ ǇŜǊƛƻŘŜƴ ȊƛƧƴ ǳƛǘƎŜǾƻŜǊŘ ȊƛƧƴ ƘƛŜǊōƛƧ ƻƻƪ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴŘŜ 

discontovoeten toegepast. Uitgaande van discontovoeten tussen 3 en 4% vertalen de 

ƳŀŀǘǎŎƘŀǇǇŜƭƛƧƪŜ ƪƻǎǘŜƴ ȊƛŎƘ ƛƴ ōŜŘǊŀƎŜƴ ǘǳǎǎŜƴ ϵ фΣм Ŝƴ ϵ мнΣм Ƴƛljard.  Afgezet tegen de 

ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎŜƴ Ǿŀƴ ϵ сΣп ƳƛƭƧŀǊŘ Ǝŀŀǘ Ƙet bij de gepauzeerde projecten derhalve om 

maatschappelijk gezien zeer rendabele investeringen.  

 
 
Tabel  3.3 Maatschappelijke kosten en benodigde investeringen van gepauzeerde 

wegen - en vaarwegenprojecten, 2026 (mln euro)  

 

 
 Wegen  Vaarwegen  Totaal  

Maatschappelijke kosten van pauzeren per jaar  305 58 363 

Investeringen  5.900 500 6.400 

 

.ǊƻƴΥ aƪōŀΩǎ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴΣ ōŜǿŜǊƪƛƴƎ 9L. 

 
 

Verschillen in rentabiliteit tussen projecten  

De gepauzeerde projecten  veroorzaken veel voertuigverliesuren. In totaal zijn deze geraamd op 

12,4 miljoen voor het personenverkeer en het vrachtverkeer. De projecten  hebben in het hoge 

groeiscenario dat hier is gehanteerd  bij uitvoering  een positief baten -kostensaldo (figuur 2.3).  

Dit zijn robuuste resultaten aangezien in een laag scenario het saldo  in de meeste gevallen  nog  

steeds  posit ief uitvalt, al is dit op een veel lager niveau. Hierbij doen zich wel belangrijke 

verschillen voor tussen individuele projecten. Zo vallen in figuur 3.3 drie projecten  op met een 

zeer hoog baten -kostensaldo. Het hoogst scoort bijvoorbeeld het project op de A50 dat 

gekenmerkt wordt door hoge congestie en investeringen die naar verhouding overzichtelijk zijn. 

Bij de investeringen in aanlegprojecten is prioriteit voor derg elijke investeringen aan te bevelen. 

In het algemeen laten de wegenprojecten betere scores zien dan projecten bij binnenvaart en 

spoor. In eerder onderzoek zijn deze verschillen  voor een groter aantal projecten  al in beeld 

gebracht (figuur 3.4). 

  

 

17 Ministerie van Financiën (2020), Rapport van de Werkgroep Discontovoet 2020, Den Haag.  
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Figuur 3.3 Baten -kostensaldo van enkele gepauzeerde projecten in hoog 

groeiscenario (mln euro)  

 

.ǊƻƴΥ aƪōŀΩǎ ƎŜǇŀǳȊŜŜǊŘŜ ǇǊƻƧŜŎǘŜƴΣ ōŜǿŜǊƪƛƴƎ 9L. 

 
 

 
Figuur 3.4 Baten -kostensaldo van infrastructuur projecten  naar type modaliteit  

 

.ǊƻƴΥ aƪōŀΩǎ infrastructuur projecten, bewerking EIB  
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3.4 Conclusie  over aanlegprojecten  

Totaalbeeld : investeringen in gepauzeerde projecten zijn zeer rendabel  

Uit de analyse van de aanlegprojecten  komt naar voren dat het pauzeren hier van aanzienlijke 

maatschappelijke kosten met zich meebrengt.  Het niet aanleggen van de projecten leidt tot 

ruim 12 miljoen voertuigverliesuren.  Veel gepauzeerde wegen - en vaarwegen projecten laten bij 

realisatie  dan ook  een positief rendement zien  waarbij sommige projecten er nog bovenuit 

steken. Dit is zowel het geval bij wegen als vaarwegen.  Daarnaast zorgen de projecten voor 

verbeteringen op het gebied van  veiligheid, geluid en luchtkwaliteit.  De aanlegprojecten  zouden  

zowel bij wegen als vaarwegen  daarom  een belangrijk onderdeel moeten zijn van 

infrastructurele oplossingen . Bij nadere keuzes zouden de meest renderende projecten binnen 

het geheel van de gepauzeerde projecten dan de hoogste prioriteit moeten krijgen.  
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4 Vervanging s- en renovatie projecten  

Dit hoofdstuk gaat in op de effecten van de budgetbeperkingen op vervangings - en 
renovatieprojecten. Voor de periode tot 2030 ontbreekt momenteel twee derde  van het 
benodigde budget voor bruggen, viaducten en sluizen  van het Rijk . In paragraaf 4.1 wordt 
de algemene aanpak beschreven, gevolgd door een analyse van de  achterliggende 
problematiek in paragraaf 4.2 . In paragraaf 4.3 wordt een analyse gemaakt van de effecten 
van het budgettekort . Tot slot volg t  in paragraaf 4.3 de conclusie met betrekking tot 
vervangings - en renovatieprojecten . 

 

4.1 Algemene aanpak  

Vervanging en renovatie: gebruiksbeperkingen op wegen en vaarwegen  

Het ontbreken van voldoende middelen voor vervanging en renovatie leidt ertoe dat 

noodzakelijke werkzaamheden niet tijdig kunnen worden uitgevoerd. In het beheer van 

infrastructuur moet dan vaak worden gekozen voor het instellen van gebruiksbeperkingen 

omd at veilig gebruik van bruggen of viaducten niet meer kan worden gegarandeerd. 

Beperkingen leiden echter tot maatschappelijke kosten, bijvoorbeeld voor het omrijden en 

omvaren.  Deze effecten zijn aanzienlijk bij zware verkeersstromen.  Verder zijn er belangrijke 

ōŜǎǘǳǳǊƭƛƧƪŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ŀƭǎ ƴƻƻŘȊŀƪŜƭƛƧƪŜ ǾŜǊǾŀƴƎƛƴƎǎ- en renovatiemaatregelen niet tijdig worden 

uitgevoerd. 18 Bij de analyse  van de problematiek van vervanging en renovatie  is de lijst met 

objecten die onder verhoogd inspectieregime staan  Ȋƻŀƭǎ ŘƛŜ ƛƴ ŘŜ Ψ{ǘŀŀǘ Ǿŀƴ ŘŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊΩ 

is  gepubliceerd  als uitgangspunt genomen .19 ±ƻƻǊ ŘŜȊŜ ƻōƧŜŎǘŜƴ ȊƛƧƴ ƎŜŜƴ ƳƪōŀΩǎ ōŜǎŎƘƛƪōŀŀǊΦ 

Om de maatschappelijke kosten van de beperkingen te berekenen is een inschatting gemaakt 

van de aard van de problematiek en de gevolgen hiervan voor de duur van de beperkingen . De 

berekeningen zijn gebaseerd op  informatie over beschikbare budgetten,  algemene kengetallen 

en case studies over recente projecten met gebruiksbeperkingen . 

 

4.2 Beschrijving van de p roblematiek  

Vervanging en renovatie: twee derde van budget tot 2030 ontbreekt  

De vervanging en renovatie (V&R) 20 van infrastructuur vraagt de komende jaren veel aandacht. 

Dit betreft met name civiele kunstwerken als bruggen, viaducten en sluizen waarvan een groot 

deel in de jaren vijftig  en zestig  is aangelegd. Door technische veroudering en belasting door 

meer en zwaarder verkeer  zijn in de komende decennia veel objecten aan vervanging toe. Op de 

investeringen die hiervoor nodig zijn is in de afgelopen periode te weinig geanticipeerd. 

Doordat nieuwe bruggen , viaducten en sluizen  niet tijdig zijn gerealiseerd, ontstaan grote 

risico Ωs op het moment dat  de bestaande verouderde objecten  gebreken gaan vertonen. Tot 2030 

ƛǎ ϵ мо ƳƛƭƧŀǊŘ ƴƻŘƛƎ ǾƻƻǊ de vervanging en renovatie  van kunstwerken bij rijkswegen en -

vaarwegen. 21 Twee derde  van de ze benodigde middelen is echter nog niet beschikbaar  (figuur 

4.1). Het tekort  is het grootst bij betonnen bruggen en viaducten waar bijna 90% van de 

middelen nog niet beschikbaar is.  Bovendien verwacht Rijkswaterstaat voor deze objecten een 

sterke toename van de opgave na 2030. Ook bij beweegbare bruggen wordt een toename  van de 

opgave  voorzien.  Bij sluizen is het tekort  op het budget tot 2030  circa 75%.  Deze objecten 

worden extra scherp gemonitord op gebreken die al zijn ontstaan of nog zullen ontstaan. De 

 

18 EIB (2025), Renovatie en verv anging van bruggen en viaducten in Noord -Holland;  quick scan  kansen voor optimalisatie, 
Amsterdam. In opdracht van Provincie Noord -Holland.  

19 Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (2025), Rapportage Staat van de infrastructuur Rijkswaterstaat 2024, Den 
Haag.  

20 Door Rijkswaterstaat en in de Begroting van het M ƻōƛƭƛǘŜƛǘǎŦƻƴŘǎ ǿƻǊŘǘ ŘŜ ǘŜǊƳ ΨǾŜǊƴƛŜǳǿƛƴƎΩ ƎŜƘŀƴǘŜŜǊŘ ǾƻƻǊ ŘŜ 
vervangings - en renovatiewerkzaamheden. In dit rapport wordt deze opgave nog met V&R aangeduid aangezien veel 
andere partijen deze nog gebruiken.  

21 Rijkswaterstaat (2025), Meerjarenoverzicht vernieuwingsopgave bruggen, tunnels en sluizen; dealfow, Utrecht.  
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beheerder kan hierbij direct ingrijpen als grenswaarden voor bijvoorbeeld constructieve 

stabiliteit worden overschreden. Afhankelijk van de ernst van de gebreken kunnen kleinere of 

grotere maatregelen worden genomen die veelal gevolgen zullen hebben voor h et verkeer. De 

situaties rond de Merwedebrug, de Suurhoffbrug en de brug in de dijk Enkhuizen -Lelystad 22 

laten zien dat de gevolgen van de grote budgettaire tekorten direct voelbaar zijn.  

 
 
Figuur 4.1 Budgettekort voor vervanging en renovatie per type object , 2027-2030 

 

Bron: Rijkswaterstaat  

 
 

In de analyse is gekeken naar 30 objecten op de wegen  en 32 objecten bij  de vaarwegen  (figuur 

4.2).23 Bij de wegen staan 2 4 objecten onder verhoogd inspectieregime. Hiertoe behoren onder 

ƳŜŜǊ ƻōƧŜŎǘŜƴ ƳŜǘ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛŜǾŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ƻǇ ƘŜǘ ƎŜōƛŜŘ Ǿŀƴ ǿŀǘŜǊǎǘƻŦǾŜǊōǊƻǎǎƛƴƎ Ŝƴ ǘŀƴŘ-

/nokconstructies. De problematiek met waterstofverbrossing is recent aan het licht gekomen  

naar aanleiding van incidenten met een ingestorte brug in Dresden. Dit betreft 13 objecten op 

een beperkt aantal rijkswegen. 24 Opvallend hierbij is dat dit wegvakken zijn die zeer belangrijk 

zijn voor het vrachtverkeer. Een second opinion van TNO op een RWS -studie geeft aan dat niet 

goed kan worden vastgesteld of deze constructies wel of niet voldoen. 25 Wel geeft TNO aan dat 

monitoring en nader onderzoek zo snel mogelijk moeten worden uitgevoerd. Daarnaast zijn er 

ŘƻƻǊ ŜǊƴǎǘƛƎŜ ƎŜōǊŜƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ bŜƭǎƻƴ aŀƴŘŜƭŀōǊǳƎ ƛƴ ½ƻŜǘŜǊƳŜŜǊ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ƎŜǎƛƎƴŀƭŜŜǊŘ ƳŜǘ 

objecten die met specifieke tand -/nokconstructies zij n gebouwd. RWS beheert circa 100 bruggen 

en viaducten van dit type. Zeventien van deze objecten komen in aanmerking voor vervolg -

onderzoek of de voorbereiding van maatregelen  hoewel deze nog niet allemaal onder verhoogd 

inspectieregime staan .26 Deze objecten zijn in figuur 4.2 ƎŜǎŎƘŀŀǊŘ ƻƴŘŜǊ Ψ!ƴŘŜǊŜ ǘŜŎƘƴƛǎŎƘŜ 

ǊƛǎƛŎƻΩǎΩΦ 

 

Bij de vaarwegen gaat het bij het grootste deel van de  objecten om uitgestelde werkzaamheden. 

Enkele objecten staan onder verhoogd inspectieregime.  Vier objecten hebben te maken met 

beperkingen in de doorvaarthoogte.  Bij de vaarwegen hebben de beschouwde objecten te 

 

22 De brug in de dijk Enkhuizen -Lelystad zal vanaf dit jaar worden gesloten voor zwaar verkeer.  

23 Staat van de infrastructuur 2024. Daarnaast is er een groot aantal objecten met beperkingen die vrijwel alleen het lokaal 
verkeer betreffen. Deze objecten zijn niet in het onderzoek betrokken.  

24 Dit zijn met name de A12, A16, A27 en A67.  

25 TNO (2025), Review op RWS -advies voor bruggen met  staal gevoelig voor waterstofverbrossing, Delft.  

26 Onder meer op de A 1, A12 en A15.  
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maken met uiteenlopende gebreken. Dit betreft onder meer uitgestelde vervanging van 

technische installaties voor bediening van sluizen en verkeersinformatie.  Daarnaast heeft 

bodemerosie van rivieren bij enkele sluizen geleid tot diepgangsbeperkingen bij laagwater, 

extra slijtage aan bewegende delen van sluisdeuren en uitval door storingen . 

 
 
Figuur 4.2 Aantal geanalyseerde objecten bij wegen en vaarwegen naar type  

           
      Wegen                                                        Vaarwegen  

  

Bron: Rijkswaterstaat  

 
 

Mogelijke effecten  

Het gebrek aan budgetten voor vervanging en renovatie kan leiden tot onverwachte storingen 

aan objecten of tot gehele of gedeeltelijke uitval van de objecten. Bij onverwachte storingen 

hebben de effecten vooral betrekking op extra reistijd voor vrachtverkeer of binnenvaart en 

verminderde betrouwbaarheid van de verbinding. Bij gehele of gedeeltelijke uitval z ullen 

gebruiksbeperkingen moeten worden ingesteld voor bepaalde typen verkeer of eventueel voor 

alle verkeer. Dit verkeer zal dan moeten omrijden of omvaren waardoor extra reistijd ontstaat. 

Ook leidt omgeleid verkeer mogelijk tot extra congestie op altern atieve routes. Daarnaast neemt 

de bereikbaarheid van bijvoorbeeld bedrijven in geval van volledige afsluiting sterk af. In geval 

van omleiding naar regionale of lokale netwerken kan ook de verkeersveiligheid afnemen.  

±ŜǊŘŜǊ ȊƛƧƴ ŜǊ ōŜƭŀƴƎǊƛƧƪŜ ōŜǎǘǳǳǊƭƛƧƪŜ ǊƛǎƛŎƻΩǎ ŀƭǎ ƴƻƻŘȊŀƪŜƭƛƧƪŜ ǾŜǊǾŀƴƎƛƴƎǎ- en renovatie -

maatregelen niet tijdig worden uitgevoerd  en grote schades of ongelukken ontstaan.  

 

4.3 Analyse van de effecten  

4.3.1  Wegen  

 

Bij de bruggen en viaducten voor het wegennet wordt onderscheid gemaakt naar twee 

categorieën objecten:  

- Stalen bruggen  

- Betonnen bruggen en viaducten  

Dit onderscheid wordt gemaakt met het oog op de mogelijkheden om tijdelijke constructieve 

maatregelen te nemen.  Schema 4.1 geeft hierbij aan welke strategie bij ontstane problemen het 

meest rationeel is  en in het onderzoek als vertrekpunt is genomen . Deze strategie wordt hierna 

bij de stalen bruggen en de betonnen bruggen en viaducten verder kwantitatief uitgewerkt.  In 

de praktijk kan sprake zijn van specifieke omstandigheden die de gebruikssituatie van objecten 

kan beïnvloeden.  
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Schema 4.1  Strategie bij gebreken aan bruggen en viaducten  

 

Bron: EIB  

 
 

Stalen bruggen : tijdelijke aanpassingen moeilijk te realiseren  

De eerste categorie betreft stalen bruggen.  Nederland kent ee n aantal grote stalen 

overspanningen die een zeer belangrijke functie vervullen in de verkeersnetwerken. Door 

veroudering treden bij deze bruggen vermoeiingsverschijnselen op die de draagkracht negatief 

kunnen beïnvloeden.  Anders dan bij betonnen objecten lijken tijdelijke constructieve 

oplossingen bij de grote stalen bruggen moeilijk te realiseren . Er moeten nieuwe bruggen 

komen en als de oude bruggen in de tussentijd niet of slechts in zeer beperkte mate zijn te 

gebruiken dan is niet alleen de dagelijkse schade groot, maar het probleem blijft net zo lang 

voortduren tot een nieuwe brug in gebruik kan komen . Dit heeft grote consequenties voor met 

name het zware verkeer dat van deze bruggen zal moeten worden geweerd in afwachting van 

een definitieve oplossing. Bij deze categorie zijn de maatschappelijke kosten indicatief in  beeld 

gebracht voor drie stalen bruggen: de Merwedebrug, de Suurhoffbrug en de Van 

Brienenoordbrug. 27 

  

 

27 Dit zijn in feite twee afzonderlijke parallelle bruggen die elk voor één  rijrichting worden gebruikt.  
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Tabel  4.2 Drie stalen bruggen met (mogelijke) beperkingen voor het vrachtverkeer  

 

 
 Beperking  Intensiteit 

vrachtverkeer 
per etmaal  

Intensiteit 
personenverkeer 

per etmaal  

Extra tijd 
(minuten)  

Extra 
afstand 

(km)  

Merwedebrug A27  > 3,5 ton  12.300 n.v.t.  45 60 

      

Suurhoffbrug A15  Minder 

rijstroken  

15.500 21.000 20 n.v.t.  

      

Van 

Brienenoordbrug 

A16 

Minder 

rijstroken  

20.000 205.000 30 n.v.t.  

 

 

 
 

Merwedebrug  

De Merwedebrug is een belangrijke noord -zuidverbinding in de A27 tussen Breda en Utrecht. De 

brug is sinds enkele maanden gesloten voor zwaar verkeer vanwege gebreken in de stalen 

boogconstructie. Dagelijks maken ruim 12  duizend  ǾǊŀŎƘǘŀǳǘƻΩǎ ƎŜōǊǳƛƪ van de brug (tabel 4.2). 

Het personenverkeer kan nog wel van de brug gebruik maken. Momenteel doet Rijkswaterstaat 

vervolg onderzoek naar mogelijke maatregelen om de ontstane schade aan de brug aan te 

pakken. De investeringen die hiervoor nodig zijn, zijn mogelijk omvangrijk en kunnen 

aanvullende hinder opleveren voor alle verkeer. Deze investeringen moeten echter worden 

afgew ogen tegen de tijd die nog resteert tot aan het gereed komen van de nieuwe brug . 

Rijkswaterstaat heeft aangegeven dat nog tot het einde van 2026 de huidige beperkingen 

gehandhaafd zullen blijven.  In de analyse is er vooralsnog van uitgegaan dat de beperkingen 

voor het zware verkeer gehandhaafd zullen blijven totdat de nieuwe brug gereed is. Deze is 

momenteel in aanbouw en oplevering wordt verwacht in 2031. Zwaar verkeer zal gedurende de 

periode me t beperkingen moeten omrijden. In de berekeningen is uitgegaan van 60 extra 

kilometers met een extra tijd van 45 minuten. Hierbij is gekeken naar logische omrijdroutes via 

het hoofdwegennet, namelijk A15/A16/A59 als westelijk alternatief en A15/A2/A59 als oostelijk 

alternatief.  Wanneer de beperkingen voor het vrachtverkeer eerder kunnen worden opgeheven, 

zullen de maatschappelijke kosten mogelijk lager uitvallen.   

 

De maatschappelijke kosten bestaan ten eerste uit de extra voertuigverliesuren die het 

ǾǊŀŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊ ƘƛŜǊŘƻƻǊ ƻƴŘŜǊǾƛƴŘǘΦ 5ƛǘ ƭŜƛŘǘ ǘƻǘ ŜŜƴ ƪƻǎǘŜƴǇƻǎǘ Ǿŀƴ ϵ 935 duizend per etmaal. 

Ook ontstaan door het omrijden extra variabele kosten van brandstof en personeel. Hierbij 

komt ook de vrachtwagenheffing die per 1 juli 2026 is ingevoerd. Deze kosten vanwege de extra 

ŀŦǎǘŀƴŘ ƪƻƳŜƴ ƻǇ ϵ 790 duizend per etmaal. Aangezien het bij de Merwedebrug om grote 

ŀŀƴǘŀƭƭŜƴ ǾǊŀŎƘǘŀǳǘƻΩǎ Ǝŀŀǘ ŘƛŜ Ǿƛŀ ŜŜƴ ŀƴŘŜǊŜ ǊƻǳǘŜ ƳƻŜǘŜƴ ǊƛƧŘŜƴΣ ƳƻŜǘ ƻƻƪ ǊŜƪŜƴƛƴƎ ǿƻǊŘŜƴ 

ƎŜƘƻǳŘŜƴ ƳŜǘ ŜȄǘǊŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛŜ ƻǇ ŘŜȊŜ ǊƻǳǘŜǎΦ 5Ŝ ƪƻǎǘŜƴ ƘƛŜǊǾŀƴ ǿƻǊŘŜƴ ƎŜǊŀŀƳŘ ƻǇ ϵ 140 

duizend per etmaal. De totale maatschappelijke kosten van de beperkingen op de Merwedebrug 

komen daarmee op  ϵ 1,9 miljoen  per etmaal.  
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De extra tijd is gewaardeerd met kengetallen voor voertuigverliesuren volgens het KiM. 
5ŜȊŜ ōŜŘǊŀƎŜƴ ǾƻƻǊ нлнс ϵ тпΣмр ǾƻƻǊ ƘŜǘ ǾǊŀŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊ Ŝƴ ϵ мнΣнп ǾƻƻǊ ǇŜǊǎƻƴŜƴǾŜǊƪŜŜǊΦ 
Hier bovenop kom t nog  een opslag voor onbetrouwbaarheid die bij het vrachtverkeer 37% 
bedraagt en bij het personenverkeer 32%. De extra afstand is gewaardeerd met de 
gemiddelde kosten per kilometer volgens het KiM. Deze kosten verschillen per type 
vrachtverkeer en lopen uiteen van  ϵ лΣфс ǾƻƻǊ ƭƛŎƘǘ ǾǊŀŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊ ǘƻǘ ϵ мΣнт ǇŜǊ ƪƛƭƻƳŜǘŜǊ 
voor de zwaarste categorie. Deze bedragen zijn inclusief de vrachtwagenheffing die per 1 
Ƨǳƭƛ ƛǎ ƎŜƠƴǘǊƻŘǳŎŜŜǊŘ Ŝƴ ƎŜƳƛŘŘŜƭŘ ϵ лΣнл ǇŜǊ ƪƛƭƻƳŜǘŜǊ ōŜŘǊŀŀƎǘΦ 

 

Suurhoffbrug  

De Suurhoffbrug  is de belangrijkste route van en naar de Tweede Maasvlakte. Per etmaal maken 

circa 36.500 voertuigen van deze brug gebruik, waar van  15.5лл ǾǊŀŎƘǘŀǳǘƻΩǎ Ŝƴ 21.000 

ǇŜǊǎƻƴŜƴŀǳǘƻΩǎΦ 5Ŝ {ǳǳǊƘƻŦŦōǊǳƎ ƪŜƴǘ ǎƛƴŘǎ ƘŀƭŦ ǎŜǇǘŜƳōŜǊ ōŜǇŜǊƪƛƴƎŜƴ ǾŀƴǿŜƎŜ 

geconstateerde schade in de stalen brugliggers. 28 Verkeer wordt omgeleid via de vluchtstrook op 

de bestaande brug. Op termijn zal het verkeer gebruik kunnen maken van de parallelle brug die 

hier in 2021 is gebouwd als tijdelijke brug om de bestaande brug te ontlasten. In de 

berekeningen is ervan uitgegaa n dat de parallelle brug na een ombouwtijd van circa 2 maanden 

in beide richtingen kan worden gebruikt. Daarbij wordt gerekend met gemiddeld 20 minuten 

extra reistijd voor zowel het vrachtverkeer als het personenverkeer.  

 

De maatschappelijke kosten bestaan hier uit de extra voertuigverliesuren die het verkeer door 

ŘŜ ōŜǇŜǊƪƛƴƎŜƴ ƻǇƭƻƻǇǘΦ 5ŜȊŜ ǿƻǊŘŜƴ ƎŜǊŀŀƳŘ ƻǇ ϵ 675 duizend per etmaal. Anders dan bij de 

Merwedebrug word en hier geen kosten van vertraging op andere routes  gerekend.  

 

Van Brienenoordbrug  

De Van Brienenoordbrug is de drukste brug van Nederland waarvan dagelijks 2 25.000 

voertuigen gebruik maken waarvan circa 20Φллл ǾǊŀŎƘǘŀǳǘƻΩǎΦ 5Ŝ ōǊǳƎ ōŜǎǘŀŀǘ ǳƛǘ ŜŜƴ ƻƻǎǘōƻƻƎ 

(bouwjaar 1965) en een westboog  (bouwjaar 1990). Beide brugdelen beschikken over zes 

rijstroken.  De gehele brug staat onder verhoogd inspectieregime.  De westboog wordt  de 

komende tijd gerenoveerd en door een nieuw exemplaar vervangen in 2030. De oostboog wordt 

in 2032 vervangen. 29 Hoewel de voorbereiding van de vervanging inmiddels is gestart, duurt het 

nog 6 jaar voordat de brug volledig is vernieuwd. Vroegtijdige uitval van één van de bogen leidt 

dan ook tot grote maatschappelijke kosten.  Momenteel geeft Rijkswaterstaat aan  dat vanwege 

de leeftijd van de bruggen de kans op storingen en ongepland onderhoud toeneemt.  

 

In de berekeningen is ervan uitgegaan dat bij uitval van één van de bogen  de andere boog zal 

worden gebruikt voor verkeer in beide richtingen. Hierdoor zullen per richting veel minder 

rijstroken beschikbaar en zal ook de maximumsnelheid worden verlaagd.  Aangezien de Van 

Brienenoordbrug  momenteel al een hoge verkeersintensiteit kent, zullen deze beperkingen tot 

een sterke toename van de congestie leiden. In de berekeningen is vooralsnog uitgegaan van 

gemiddeld 30 minuten extra reistijd over het gehele etmaal waarbij dit in de spits veel hoger zal 

uitvallen en in de rustige uren veel lager.  

 

De Van Brienenoordbrug kent momenteel nog geen verkeersbeperkingen maar staat wel onder 

verhoogd inspectieregime. Bovendien stamt de oostboog  uit dezelfde periode als de 

Merwedebrug. In de berekeningen is ervan uitgegaan dat in de komende jaren tot aan de 

oplevering van de nieuwe brug zich problemen op de Van Brienenoordbrug kunnen voordoen.  

Evenals bij de Suurhoffbrug betreft het hier vooral extra voertuigverliesuren die zullen ontstaan  

voor zowel het personen - als goederenverkeer . De maatschappelijke kosten hiervan zijn 

vanwege het enorme belang van deze oeververbinding zeer groot. De extra voertuigverliesuren 

ƭŜǾŜǊŜƴ ŜŜƴ ǎŎƘŀŘŜǇƻǎǘ ƻǇ Ǿŀƴ ϵ нΣ7 miljoen per etmaal.  

 

 

 

28 wƛƧƪǎǿŀǘŜǊǎǘŀŀǘΦƴƭΣ ΨBeperking noodzakelijk op westelijke Suurhoffbrug A15 richting Maasvlakte vanwege veiligheid: al 
het verkeer over de vluchtstrook ΩΣ мс ǎŜǇǘŜƳōŜǊ нлнсΦ 

29 https://www.rijkswaterstaat.nl/wegen/projectenoverzicht/a16 -vernieuwen -van -brienenoordbrug  
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Tabel 4.3 vat voor de 3 stalen bruggen de maatschappelijke kosten van de gebruiksbeperkingen 

per etmaal samen. Deze komen uit ƻǇ ϵ 5,2 miljoen.  

 
 
Tabel  4.3 Kosten van gebruiksbeperkingen  voor het vrachtverkeer  (dzd euro per 

etmaal)  

 

 
 Kosten van 

extra tijd  
Kosten van 

extra afstand  
Kosten van extra 

congestie op 
omleidingsroutes  

Totale 
kosten per 

etmaal  

Merwedebrug A27  935 790 140 1.865 

Suurhoffbrug A15  675 n.v.t.  n.v.t.  675 

Van Brienenoordbrug A16  2.675 n.v.t.  n.v.t.  2.750 

     

Totaal  4.285 790 140 5.215 

 

Bron: EIB  

 
 

Forse maatschappelijke schade door beperkingen op stalen bruggen  

De totale maatschappelijke kosten van het niet tijdig investeren in vervanging en renovatie van 

de stalen bruggen zijn afhankelijk van de tijd die nog nodig is om nieuwe verbindingen te 

bouwen. Voor de Merwedebrug en de Van Brienenoordbrug is deze bouwtijd  nog circa 5 jaar.  Bij 

de Merwedebrug en de Suurhoffbrug zijn de beperkingen nu al van kracht en blijven dit ook tot 

aan de oplevering van de nieuwe bruggen. De kosten per etmaal lopen daarmee gedurende een 

periode van 5 jaar door (tabel 4.4). Bij de Van Brienenoordbrug wordt  vooralsnog  gerekend met 

beperking gedurende 2,5 jaar, dat is de helft van de verwachte bouwtijd.  

 

De economische schade van het te laat aanleggen van de nieuwe bruggen ς waarbij de oude 

bruggen tijdens de bouw nog wel volledig  inzetbaar waren geweest ς zijn fors . De totale 

maatschappelijke kosten voor de komende 5 jaar voor deze drie stalen bruggen komen daarmee 

op ruim  ϵ рΣ5 miljard. Het  naar voren halen van de investeringen in de nieuwe bruggen had met 

andere woorden een uitzonderlijk hoog rendement opgeleverd. Omgekeerd geldt dan  dat  het 

voorkomen van herhalingen in dit bereik de hoogste prioriteit zou moeten hebben . 

 
 
Tabel  4.4 Maatschappelijke kosten van beperkingen op drie stalen bruggen  

 

 
 Aantal jaren met 

beperkingen  
Totale kosten 5 jaar 

(mln euro)  

Merwedebrug A27  5 2.675 

Suurhoffbrug A15  5 975 

Van Brienenoordbrug A16  2,5 1.925 

   

Totaal   5.575 

 

Bron: EIB  

 
 

 






























