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3.4. Quickscan Onderdoorgang Broek in Waterland

1. Inleiding
Aanleiding

In het coalitieakkoord 2023-2027 van de Provincie Noord-Holland is de
onderdoorgang bij Broek in Waterland (N247) benoemd als een belangrijk project
binnen het thema mobiliteit en bereikbaarheid. Het project draagt bij aan het
verbeteren van de bereikbaarheid in de regio, de verkeersveiligheid, de doorstroming
bij het dorp en de leefbaarheid in het dorp. Daarnaast is de onderdoorgang een
langgekoesterde wens vanuit de omgeving, waaronder de dorpsraad, gemeenten en
bewoners. Zie (Project informatie Varianten Broek in Waterland) voor meer informatie
over het project.

Hoewel de opname in het coalitieakkoord politieke steun bevestigt, vraagt de verdere
uitwerking van het project, waaronder financiering, planning en uitvoerbaarheid, om
nadere onderbouwing en besluitvorming.

In eerste instantie lag de nadruk op het zoeken naar draagvlak bij het Rijk en de
Vervoerregio Amsterdam (VRA) voor substantiéle financiéle bijdragen aan het project.
Provinciale Staten is in de besloten briefing van de commissie Ruimte van 20
november 2025 geinformeerd over de stand van zaken. In dezelfde vergadering is
vervolgens gesproken over het project en is toegezegd een quikscan uit te voeren
naar de belangrijkste aandachtspunten, kansen en risico's van de variant van de
verlengde onderdoorgang.

De quickscan vormt daarmee de basis voor verdere besluitvorming en geeft invulling
aan de toezegging aan Provinciale Staten om meer duidelijkheid te verschaffen over
het project, zoals verzocht in motie M112-2025, met als doel in het tweede kwartaal
van 2026 nadere informatie te bieden.

Doel

Deze quickscan heeft als doel om op hoofdlijnen inzicht te geven in de haalbaarheid
van de onderdoorgang bij Broek in Waterland (N247). De rapportage behandelt de
financiéle haalbaarheid, inclusief de actuele kostenraming en
financieringsmogelijkheden, evenals de technische uitvoerbaarheid, juridische kaders
en planning.

Daarnaast brengt de quickscan de belangrijkste risico’s en aandachtspunten in beeld.
Hiermee vormt de rapportage een onderbouwde basis voor verdere besluitvorming en
het bepalen van vervolgstappen.

Aanpak

In deze quickscan is de kostenraming uit 2022 geactualiseerd naar het huidige
prijspeil, op basis van recente marktontwikkelingen. Voor de stikstofberekeningen is
het gehanteerde verkeersmodel geactualiseerd met de meest recente, vastgestelde
verkeersgegevens uit 2024, waarin ook autonome ontwikkelingen zoals woningbouw
zijn meegenomen.

Door middel van een marktconsultatie getoetst of het project technisch uitvoerbaar en
realiseerbaar is. Ten aanzien van de financiering is onderzocht welke bijdragen van
partners, zoals de VRA en betrokken gemeenten, mogelijk zijn. Ook is verkend welke
subsidiemogelijkheden en aanvullende financieringsbronnen beschikbaar zijn,
waaronder kansen voor integratie van duurzame energie.

In de quickscan is verkend of het project juridisch haalbaar is en wat de globale
planning is van het verder uitwerken, voorbereiden en bouwen van de onderdoorgang.
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Tot slot is de Maatschappelijke Kosten-Baten Analyse (MKBA) geactualiseerd met
hiervoor genoemde nieuwe inzichten.

Het actualiseren van de kostenraming, de stikstofberekening en het actualiseren van
het verkeersmodel is uitgevoerd door ingenieursbureau Arcadis, het aanpassen van de
MKBA is uitgevoerd door Ecorys. De markconsultatie, de juridische haalbaarheid, het
zoeken naar financieringsmogelijkheden en de globale planning zijn uitgevoerd door
het projectteam van de provincie.

2. Maakbaarheid (Marktconsultatie)

Om de maakbaarheid en technisch uitvoerbaarheid te beoordelen, is een nadere
verkenning uitgevoerd. De beoogde locatie van de onderdoorgang bevindt zich in een
gebied met een zeer slappe bodemopbouw. Dit maakt de realisatie technisch complex
en stelt specifieke eisen aan het ontwerp en de uitvoering.

Als basis is gebruikgemaakt van eerder uitgevoerd geotechnisch onderzoek. Op basis
hiervan is in het kader van deze quickscan een marktconsultatie uitgevoerd, met als
doel te toetsen hoe marktpartijen (aannemers) de technische haalbaarheid en
uitvoerbaarheid van het project inschatten.

Uit de marktconsultatie (zie bijlage 1, paragraaf 4.2) blijkt dat het project door de
markt als technisch uitvoerbaar wordt beschouwd. Tegelijkertijd wordt benadrukt dat
de complexiteit van de ondergrond, de omgeving en de fasering vraagt om een
zorgvuldige uitwerking en nauwe samenwerking tussen opdrachtgever en markt,
bijvoorbeeld via een bouwteam- of tweefasenaanpak.

Daarnaast zien marktpartijen kansen om de uitvoering efficiénter en mogelijk sneller
te realiseren, onder meer door optimalisatie van fasering, bouwmethoden en logistiek.
Dit kan leiden tot een verkorting van de bouwtijd en lagere kosten. De belangrijkste
bevindingen uit de marktconsultatie zijn samengevat in

tabel 1.

Tabel 1: Bevindingen marktconsultatie

Is de voorgestelde fasering In hoofdlijnen uitvoerbaar, maar vraagt nadere

en bouwmethode uitwerking en gezamenlijke optimalisatie vanwege
uitvoerbaar? complexiteit van bodem en omgeving.

Welke aandachtspunten Borging bereikbaarheid (o0.a. hulpdiensten),

gelden voor bereikbaarheid duidelijke bouwlogistiek en een integraal verkeers-
en veiligheid? en veiligheidsplan zijn essentieel.

Welke maatregelen zijn Inzet van emissiearm of emissieloos materieel,
mogelijk voor optimalisatie van logistiek en beperken van
stikstofreductie? transportbewegingen.

Met name geotechnische onzekerheden,
ontwerpkeuzes, fasering en afstemming met
bevoegd gezag.

Wat bepaalt vooral kosten
en risico’s?

Integrale optimalisaties in ontwerp, fasering en
uitvoering; kansen voor verkorting bouwtijd en
kostenreductie.

Welke optimalisaties zijn
mogelijk?

Welke oplossingen zijn
geschikt voor slappe
bodem?

Robuuste funderingsoplossingen zoals
paalmatrassen; alternatieven (zoals lichtgewicht
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3.4. Quickscan Onderdoorgang Broek in Waterland

ophoogmateriaal) kunnen kosten en zettingen
beperken.

Hoe omgaan met
onzekerheden in
bodemgedrag?

Door aanvullend onderzoek, monitoring en
gefaseerde aanpak (bijv. proefbelastingen).

Samenwerkingsgerichte contractvormen (zoals
bouwteam of tweefasenaanpak) zijn passend dan
traditionele contracten.

Welke contractvorm is
passend?

3. Juridische haalbaarheid

In de quickscan is de juridische haalbaarheid van het project onderzocht om inzicht te
krijgen in de uitvoerbaarheid binnen de geldende wet- en regelgeving. Daarbij is
gekeken naar de benodigde planologische procedures, vergunningen, normenkaders
en de wijze waarop juridische risico’s beheerst kunnen worden. Doel hiervan is om
tijdig inzicht te geven in mogelijke belemmeringen, doorlooptijden en
randvoorwaarden.

3.1. stikstofberekening

Voor de aanleg van de onderdoorgang in de N247 bij Broek in Waterland is
onderzocht wat de effecten zijn op stikstofgevoelige Natura 2000-gebieden. Daarbij is
onderscheid gemaakt tussen de realisatiefase (bouwfase), een maatgevend bouwjaar
en de gebruiksfase. De analyse is gebaseerd op de AERIUS-berekening (versie 2025.3).

Binnen de gehanteerde rekenafstand van 25 kilometer liggen meerdere
stikstofgevoelige Natura 2000-gebieden, waaronder llperveld, Varkensland,
Oostzanerveld & Twiske, Wormer- en Jisperveld & Kalverpolder, Polder Westzaan,
Naardermeer, Oostelijke Vechtplassen, Eilandspolder, Botshol en Kennemerland-Zuid.
Deze gebieden zijn betrokken in de berekeningen.

Tijdens de realisatiefase ontstaat tijdelijk stikstofdepositie als gevolg van de inzet van
mobiele werktuigen en bouwverkeer. De totale emissie bedraagt circa 4.504 kg
stikstofoxiden (NOx) en 161 kg ammoniak (NH3). De berekeningen laten zien dat de
maximale depositie in deze fase 0,19 mol N/ha/jaar bedraagt, met name op het
Natura 2000-gebied lIperveld, Varkensland, Oostzanerveld & Twiske. Op andere
gebieden zijn de bijdragen lager en variéren deze van circa 0,04 mol N/ha/jaar tot
minder dan 0,02 mol N/ha/jaar.

Uit de aanvullende analyse van de AERIUS-bijlage blijkt dat in totaal 13 hexagonen met
een hersteldoel worden geraakt tijdens de bouwfase. Dit betekent dat significante
effecten op voorhand niet kunnen worden uitgesloten en dat een nadere ecologische
beoordeling voor deze fase noodzakelijk is.

Voor een maatgevend bouwjaar is aanvullend inzicht gegeven in de maximale
jaarlijkse belasting. Hieruit volgt een maximale depositie van 0,05 mol N/ha/jaar,
opnieuw op het Natura 2000-gebied llperveld, Varkensland, Oostzanerveld & Twiske.
In deze situatie worden geen hexagonen met een hersteldoel geraakt. Dit duidt erop
dat de piekbelasting binnen een afzonderlijk jaar beperkt blijft.

Voor de gebruiksfase is een vergelijking gemaakt tussen de autonome toekomstige
situatie en de situatie met de onderdoorgang. De onderdoorgang maakt onderdeel uit
van de bestaande N247 en leidt niet tot een toename van verkeersintensiteiten. De
berekeningen zijn gebaseerd op interne saldering binnen het verkeerssysteem. Uit de
AERIUS-berekeningen volgt een projecteffect van 0,00 mol N/ha/jaar. Dit betekent dat
geen toename van stikstofdepositie optreedt op Natura 2000-gebieden. De
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aanvullende analyse bevestigt dat ook op hexagonen met een hersteldoel geen
verslechtering plaatsvindt.

De resultaten laten een duidelijk onderscheid zien tussen de tijdelijke en de
permanente situatie. De bouwfase leidt tot een tijdelijke toename van stikstofdepositie
en vraagt om een nadere ecologische beoordeling. In het maatgevende bouwjaar blijft
de belasting beperkt en worden geen gevoelige hexagonen geraakt. In de
gebruiksfase is geen sprake van een toename van stikstofdepositie.

3.2.Planologische inpassing

Voor de realisatie van de onderdoorgang is naar verwachting een aanpassing van het
planologisch kader noodzakelijk, bijvoorbeeld via een wijziging van het
omgevingsplan of een projectbesluit onder de Omgevingswet. Deze procedures
vragen om een zorgvuldige onderbouwing, participatie met de omgeving en kennen
formele inspraak- en beroepsmogelijkheden.

De planologische doorlooptijd voor een ingrijpend infrastructureel project, zoals een
onderdoorgang bij Broek in Waterland, is daardoor aanzienlijk. Rekening houdend met
de benodigde procedures, vergunningverlening en eventuele milieueffectrapportage,
kan indicatief worden uitgegaan van een doorlooptijd van circa 3 tot 5 jaar vanaf
planuitwerking tot en met onherroepelijke besluitvorming. Deze termijn is afhankelijk
van de complexiteit van het project, de mate van participatie en de duur van eventuele
bezwaar- en beroepsprocedures, en kan daarmee invioed hebben op de planning van
het project.

3.3. Grondverwerving

Voor de realisatie van de onderdoorgang is naar verwachting aanvullende grond
nodig, die in beginsel minnelijk wordt verworven van huidige eigenaren. Indien dit niet
(tijdig) tot resultaat leidt, kan onteigening als ultimum remedium worden ingezet via
een procedure onder de Omgevingswet.

Grondverwerving heeft invloed op de planning en doorlooptijd. Minnelijke verwerving
duurt doorgaans circa 0,5 tot 2 jaar; bij onteigening moet rekening worden gehouden
met een aanvullende doorlooptijd van circa 1 tot 2 jaar. Hoewel deze trajecten deels
parallel kunnen lopen aan de planologische procedures, kunnen vertragingen effect
hebben op de voortgang van het project.

3.4. Vergunningen en toestemmingen

Voor het project is een samenhangend pakket aan vergunningen en besluiten
benodigd, waaronder:

e omgevingsvergunningen voor bouwen en aanleggen;
e watervergunningen (met name voor ingrepen in watergangen en
grondwaterbeheer);

e natuur- en milieutoestemmingen, waaronder stikstofbeoordeling;
e verkeers- en veiligheidsbesluiten.

De afstemming met bevoegd gezag, in het bijzonder het waterschap, is hierbij een
kritische factor. Onzekerheden in vergunningverlening kunnen leiden tot
aanpassingen in ontwerp, kosten en planning.

3.5. Normenkaders en veiligheid

Er bestaat nog onduidelijkheid over het toe te passen veiligheidsregime. Hoewel
sprake is van een onderdoorgang, kan aansluiting bij (delen van) tunnelregelgeving
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grote impact hebben op ontwerp, kosten en vergunningverlening. Tijdige
duidelijkheid hierover is noodzakelijk.

3.6. Contractstrategie en risicobeheersing

Gelet op de complexiteit en onzekerheden (met name geotechnisch en
omgevingsgericht) ligt een samenwerkingsgerichte contractvorm, zoals een
bouwteam- of tweefasenaanpak, het meest voor de hand. Uit de marktconsultatie
blijkt dat ook de marktpartijen hierom vragen of zelfs aangeven alleen in deze
contractvorm geinteresseerd te zijn in deelname aan het project.

Een bouwteamcontract draagt bij aan het beheersbaar houden van uitvoeringsrisico’s
en aan een juridisch robuuste uitvoering. Een nadeel kan zijn dat meer risico's bij de
provincie komen te liggen ten opzichte van traditionele contractvormen.

3.7. Juridische conclusie

Het project is juridisch in beginsel haalbaar. Realisatie is echter afhankelijk van het
succesvol doorlopen van planologische procedures, het verkrijgen van benodigde
vergunningen en het maken van duidelijke keuzes in normenkaders en
contractstrategie.

4. Actualisatie kostenraming

Voor de quickscan is de raming uit 2022 voor het project Onderdoorgang Broek in
Waterland geactualiseerd op basis van de meest recente kengetallen, aannames en
prijsontwikkelingen. Hiermee is een actueel en zo realistisch mogelijk beeld verkregen
van de te verwachten projectkosten op het huidige prijspeil. Vanwege de beperkte
uitwerking passend bij de studiefase waarin dit project zich bevindt, kent de raming
een grote onzekerheid. De bandbreedte van de geactualiseerde raming schatten wij op
-20% tot +50%.

De kosten voor realisatie van de onderdoorgang worden geraamd op circa € 318
miljoen (prijspeil 2026). Deze raming is gebaseerd op de momenteel beschikbare
informatie en omvat ook een reservering voor voorzienbare risico’s.

De specifieke ruimtelijke en geotechnische omstandigheden ter plaatse zijn de
belangrijkste bron van onzekerheden voor de uiteindelijke kostprijs van de
onderdoorgang. Met name de bodemopbouw en mogelijke zettingsgevoeligheid
kunnen leiden tot aanvullende maatregelen, bijvoorbeeld ten aanzien van fundering,
grondverbetering en uitvoeringsmethodiek. Voor deze onzekerheden is in de raming
een risicoreservering opgenomen. Naarmate het ontwerp verder wordt uitgewerkt en
aanvullende onderzoeken worden uitgevoerd, zal de raming nader worden
aangescherpt en neemt de betrouwbaarheid toe.

Op basis van kengetallen is een inschatting gemaakt van de structurele
exploitatielasten voor beheer en onderhoud van de nieuwe infrastructuur. Voor de
onderdoorgang wordt in deze fase uitgegaan van circa € 200 per m2 per jaar (inclusief
btw) voor de onderdoorgang komt dit op een bedrag van ongeveer € 3.3 miljoen per
jaar. Hiervoor zal structureel ruimte moeten worden gevonden binnen de provinciale
begroting.

5. Bekostiging (financieringsmogelijkheden)

Voor het project Onderdoorgang Broek in Waterland is onderzocht welke
dekkingsmogelijkheden beschikbaar zijn en in hoeverre aanvullende bijdragen kunnen
worden gevonden voor de voorbereiding en realisatie van het project.
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5.1. Eerder verkende bekostigingsmogelijkheden

In eerdere fases zijn voor het project de volgende bekostigingsmogelijkheden
onderzocht, waaronder:

e Medefinanciering vanuit het Rijk;

e Financiering vanuit de zogenoemde quickwins binnen het project corridor A8-

A7.

Deze verkenningen hebben vooralsnog niet geleid tot aanvullende financiéle
middelen. Met name de mogelijke financiéle bijdrage vanuit het rijk is zeer onzeker.
Vanuit het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (I&W) is aangegeven dat naar
verwachting tot (zeker) 2040 geen financiéle middelen beschikbaar zijn voor nieuwe
infrastructurele projecten.

5.2. Bijdrage vanuit Bereikbaarheid Waterland

In bestuurlijk overleg met de regio (zie bijlage 2) hebben de gemeenten Purmerend,
Waterland en Edam-Volendam het belang van de onderdoorgang onderschreven, mede
in relatie tot toekomstige woningbouw- en bedrijventerreinontwikkelingen zoals
opgenomen in regionale visies van de Metropoolregio Amsterdam en Noord-Holland
Noord.

De betrokken gemeenten erkennen het belang voor de regionale bereikbaarheid en
staan in principe open voor een financiéle bijdrage. Nadere afspraken hierover moeten
nog worden gemaakt. Indicatief wordt voor deze quickscan een gezamenlijke bijdrage
aangenomen van 1% van de totale bouwkosten.

5.3. Bijdrage vanuit de Vervoerregio Amsterdam

De Vervoerregio Amsterdam (VRA) heeft aangegeven circa € 11,85 miljoen
beschikbaar te stellen. In bestuurlijk overleg is gebleken dat er verschil van inzicht
bestaat over de voorkeursvariant en de bijbehorende financiering. De provincie zet in
op een ondergrondse oplossing, terwijl de VRA de voorkeur geeft aan een
maaiveldvariant. De VRA heeft bevestigd dat haar bijdrage, gebaseerd op deze
maaiveldvariant, ongewijzigd € 11,85 miljoen bedraagt.

De Vervoerregio Amsterdam (VRA) is niet bereid om aanvullend financieel bij te
dragen aan de ondergrondse variant. Volgens de VRA sluit de maaiveldoplossing beter
aan bij het eigen mobiliteitsbeleid, gebaseerd op het STOMP-principe (Stappen,
Trappen, Openbaar vervoer, Mobility as a Service en Privéauto). Daarnaast spelen
bredere prioriteiten binnen de mobiliteitsopgaven een rol in deze afweging.

De onderbouwing van de ondergrondse variant wordt qua diepgang passend geacht
voor de huidige planfase. De VRA concludeert echter dat de verwachte winst in reistijd
en betrouwbaarheid niet opweegt tegen de extra investering. Vergelijkbare
verbeteringen kunnen volgens de VRA ook met een bovengrondse variant worden
gerealiseerd. Bovendien wordt verondersteld dat de baten van de ondergrondse
variant relatief sterk bij het autoverkeer liggen, wat niet in lijn is met de beleidsmatige
prioritering volgens het STOMP-principe.

5.4. Europese Subsidies

Voor de onderdoorgang bij Broek in Waterland zijn de mogelijkheden voor Europese
cofinanciering verkend (zie bijlage 4). Uit deze verkenning blijkt dat deze
mogelijkheden zeer beperkt zijn.

Het project komt niet in aanmerking voor financiering vanuit het programma
Connecting Europe Facility (CEF), omdat het geen onderdeel is van het Trans-Europese
transportnetwerk (TEN-T) en geen aantoonbare Europese meerwaarde heeft. Daarnaast
passen de aard en omvang van het project niet binnen de doelstellingen en budgetten
van programma’s zoals LIFE en Horizon Europe, die zich richten op respectievelijk
innovatieve milieu- en klimaatprojecten en onderzoek en ontwikkeling.

7115



3.4. Quickscan Onderdoorgang Broek in Waterland

Alleen voor eventuele aanvullende, afgebakende onderdelen met een innovatief of
duurzaam karakter zouden beperkte subsidiemogelijkheden kunnen worden verkend.
Deze hebben echter geen betrekking op de financiering van de onderdoorgang zelf.

5.5. Woningbouwimpuls

De voorgenomen woningbouwontwikkelingen in de regio, zoals benoemd in de
Metropoolregio Amsterdam (MRA), leiden tot extra druk op de bestaande
infrastructuur. Om deze groei mogelijk te maken en de bereikbaarheid en leefbaarheid
te borgen, zijn investeringen in infrastructuur noodzakelijk.

In dit kader is de mogelijkheid van financiering vanuit de Woningbouwimpuls (WBI)
verkend, gezien de samenhang tussen de onderdoorgang en de voorgenomen
woningbouwontwikkelingen in de regio. Deze rijksregeling is gericht op het versnellen
van woningbouw en biedt de mogelijkheid om publieke investeringen te ondersteunen
die randvoorwaardelijk zijn, zoals infrastructuur.

De middelen uit de meest recente tranche van de WBI zijn echter volledig benut,
waardoor deze regeling op dit moment geen financieringsmogelijkheden biedt voor
dit project.

5.6. Private bijdragen

In de quickscan is ook verkend of een bijdrage vanuit de private sector mogelijk is. De
denklijn hierbij is het principe van ‘baathebbers betalen’. Hierbij worden partijen die
profiteren van verbeterde bereikbaarheid, leefbaarheid en economische ontwikkeling
in beeld gebracht als potentiéle bijdragers.

Voor het project Onderdoorgang Broek in Waterland geldt dat dergelijke baten
aanwezig zijn, maar dat deze in de praktijk lastig te vertalen zijn naar concrete en
afdwingbare financiéle bijdragen. Anders dan bij grootschalige gebiedsontwikkelingen
is er geen directe koppeling met opbrengsten (zoals vastgoedontwikkeling) waarop
kan worden gestuurd. Bovendien levert een vorm van baatafroming veel
maatschappelijke weerstand op en kan daarmee het draagvlak voor het project
ondermijnen.

Daarom wordt een bijdrage vanuit de private sector op dit moment als beperkt en
onzeker beschouwd. Er zijn geen concrete afspraken, instrumenten of bedragen
geidentificeerd. Eventuele bijdragen vereisen nadere uitwerking, bijvoorbeeld via
gebiedsontwikkeling of specifieke afspraken met baathebbende partijen.

Een private bijdrage kan daarmee hooguit worden gezien als een aanvullende
financieringsoptie voor de langere termijn, en niet als een dragende pijler onder de
bekostiging van het project.

5.7. Duurzame Energie (-opbrengsten)

Duurzaamheid binnen het project richt zich primair op het beperken van de
energievraag en het waar mogelijk lokaal opwekken van energie. Voor de
onderdoorgang zelf zijn maatregelen zoals ledverlichting, slimme aansturing,
energiezuinige pompen en zonnepanelen het meest direct toepasbaar.

Daarnaast biedt de aanwezige ringvaart kansen voor waterbeheer, buffering en
klimaatadaptatie. In combinatie met toekomstige woningbouw kunnen ook
aanvullende duurzame energieconcepten worden verkend, zoals aquathermie (warmte
uit oppervlaktewater). Bij grootschaligere gebiedsontwikkeling kan op termijn ook
geothermie in beeld komen, mits er sprake is van een voldoende grote en structurele
warmtevraag.
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Voor het infrastructuurdeel van het project blijft de inzet echter beperkt tot relatief
kleinschalige maatregelen, met zonnepanelen als belangrijkste bron van lokale
energieopwekking. De financiéle opbrengst hiervan is naar verwachting beperkt en
bedraagt indicatief ongeveer € 45.000 tot € 180.000 per jaar. Over een periode van
25 jaar komt dit neer op ongeveer € 1 tot € 4,5 miljoen, wat neerkomt op circa 0,3%
tot 1,5% van de totale projectkosten. Bijkomend nadeel van het plaatsen van
zonnepanelen is dat de winst in ruimtelijke kwaliteit door het ondergronds brengen
van de weg in het dorp, deels teniet wordt gedaan als daarvoor in de plaats
zonnepanelen worden geplaatst.

De meerwaarde van duurzaamheidsmaatregelen ligt daarmee vooral in het verlagen
van exploitatielasten, het realiseren van CO,-reductie en het versterken van duurzame
gebiedsontwikkeling in samenhang met woningbouw. De bijdrage aan de dekking van
de investeringskosten is daarentegen zeer beperkt.

5.8. Conclusie bekostiging

Totale geraamde projectkosten € 318 miljoen
Bijdrage Vervoerregio Amsterdam € 12 miljoen
Indicatieve gemeentelijke bijdrage (+ 1%) € 3,1 miljoen
Rijksbijdrage €0

Bijdrage Metropoolregio Amsterdam €0

Europese subsidies €0

Private bijdragen / woningbouwbijdragen €0

Bijdrage duurzame energie € 2,75 miljoen
Bijdrage provincie Noord-Holland € 300,15 miljoen

6. Maatschappelijke Kosten en Batenanalyse

De bewonersvariant voor de onderdoorgang van de N247 bij Broek in Waterland is
beoordeeld in de geactualiseerde maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) van
juni 2026. In deze actualisatie zijn de investeringskosten, beheer- en
onderhoudskosten, verkeersprognoses en waarderingskengetallen gelipdatet naar de
inzichten van januari 2026. Daarnaast is de nieuwe discontovoetmethodiek toegepast.

6.1.Uitkomsten MKBA

De effecten van de onderdoorgang zijn in de MKBA zowel kwantitatief als kwalitatief in
beeld gebracht. De in geld uitgedrukte effecten zijn weergegeven als netto contante
waarden over de gehele zichtperiode. Niet in geld uit te drukken effecten zijn
kwalitatief beoordeeld.

Ten opzichte van de eerdere MKBA uit 2022 zijn de investerings- en
onderhoudskosten toegenomen. Dit komt door het geactualiseerde prijspeil, een
nieuwe kostenraming en de aangepaste discontoevoetmethode.
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De verkeerskundige baten van de onderdoorgang, zoals verbeterde doorstroming voor
auto-, vracht- en openbaar vervoer, zijn in de actualisatie lager dan in de eerdere
analyse, maar geven wel een betrouwbaar beeld voor de toekomst. Dit wordt verklaard
door een kleiner verschil in voertuigverliesuren tussen de varianten en de
referentiesituatie waarbij de infrastructuur ongewijzigd blijft. Ook is in het nieuwe
verkeersmodel een kleine wijziging gekomen in de verkeersintensiteiten tussen de
beoordeelde varianten.

De waardering van ruimtelijke effecten, zoals de invulling van bovengrondse ruimte, is
toegenomen als gevolg van hogere WOZ-waarden van woningen ten opzichte van de
eerdere studie.

De baten-kostenverhouding van de onderzochte varianten is gedaald ten opzichte van
de MKBA uit 2022. De baten-kosten verhouding van de ondergrondse bewonersvariant
is in de actualisatie gedaald van 0,8 naar 0,3. Een bedrag van €274 miljoen van de
totale investering wordt niet terugverdiend in kwantificeerbare baten. Daartegenover
staan kwantificeerbare baten, zoals de toegenomen robuustheid van het OV-netwerk,
secundair netwerk, oversteekbaarheid van de N247 en veiligheid voor het
gemotoriseerd verkeer.

Investeringskosten -229 -365
Onderhoudskosten -46 -37
Totale kosten -276 -402
Totale baten 225 128 2
Netto contante waarde _50 274
(Ncw)

Baten-

0, 0,3
kostenverhouding (B/K) 8

Vergelijking MKBA 2022-2026 ondergrondse Broek in Waterland

In de MKBA zijn vier gevoeligheidsanalyses uitgevoerd, gericht op de hoogte van de
investeringskosten, de gehanteerde discontovoet(methode) en de omvang van de
investeringsraming. Deze analyses laten zien dat wijzigingen in deze parameters
invloed hebben op de netto contante waarde en de baten-kostenverhouding van de
onderdoorgang. De hoofdconclusie dat de investeringskosten hoger zijn dan de
maatschappelijke baten en dat de MKBA is verslechterd ten opzichte van de versie uit
2022, veranderd hierdoor echter niet.

7. Planning

Als wordt besloten om de onderdoorgang te realiseren, moet rekening worden
gehouden met een meerjarige en gefaseerde voorbereiding, passend bij de
complexiteit van het project.

De planfase bestaat uit nadere planuitwerking, onderzoeken, participatie en het
doorlopen van planologische procedures en vergunningverlening. Deze fase kent een
indicatieve doorlooptijd van 3 tot 5 jaar. Parallel hieraan vinden de voorbereiding en
uitvoering van werkzaamheden aan kabels en leidingen plaats, evenals de
grondverwerving. De grondverwerving duurt gemiddeld 0,5 tot 2 jaar en kan in geval
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van onteigening oplopen met 1 tot 2 jaar extra. Deze trajecten kunnen deels
gelijktijdig worden uitgevoerd, maar kennen onderlinge afhankelijkheden. Voor de
planfase wordt een aannemer gecontracteerd, waarmee deze fase gezamenlijk in een
bouwteam wordt doorlopen. Het bouwteam levert uiteindelijk een realisatiecontract
met offerte voor de daadwerkelijke realisatie op. Als wij daarvoor opdracht geven, kan
de volgende fase starten. Na afronding van de planologische procedures en
besluitvorming kan worden gestart met de aanbesteding en de verdere voorbereiding
van de uitvoering (circa 1 jaar). Dit loopt parallel met eventuele onteigening.

De realisatiefase, waarin de onderdoorgang daadwerkelijk wordt gebouwd, is
technische complex en zal veel hinder veroorzaken in de bestaande omgeving. Wij
gaan nu uit van een bouwtijd van 4 tot 6 jaar. Tijdens de marktconsultatie hebben de
aannemers aangegeven kansen te zien deze doorlooptijd te verkorten. Of dit
realiseerbaar is zal blijken in het bouwteam.

Dit betekent dat bij een positief besluit op korte termijn en in het gunstigste scenario
de realisatie indicatief kan starten in 2033 en gereed kan zijn rond 2037. Deze
planning is afhankelijk van het verloop van procedures, de voortgang van
grondverwerving en de beheersing van technische en omgevingsrisico’s. In een
negatief scenario voorzien wij start uitvoering niet eerder dan 2035.

De minimale en (maximale) varianten van de planning zijn dus als volgt:
2026: Besluitvorming voorkeursvariant

2027 - 2032 (2034): Planfase

2033 (2035) - 2037 (2041):  Realisatiefase

8. Conclusie

De onderdoorgang is technisch uitvoerbaar, maar complex. Met name de slappe
bodem en de fasering in een bestaande omgeving vragen om een zorgvuldige
uitwerking. De markt geeft aan dat realisatie haalbaar is, mits wordt gekozen voor een
samenwerkingsgerichte contractvorm (zoals een bouwteam of tweefasenaanpak) en
voldoende ruimte wordt geboden voor optimalisatie.

Het project voor de onderdoorgang N247 is juridisch haalbaar, maar kent een lange
doorlooptijd en procedurele complexiteit. Planologische procedures,
vergunningverlening, participatie en grondverwerving zijn onzekere factoren. De
uitvoering zal naar verwachting tussen 2033 en 2035 kunnen starten.

Uit de stikstofanalyse blijkt dat uitsluitend tijdens de bouwfase sprake is van een
tijdelijke toename van stikstofdepositie, waarvoor een nadere ecologische beoordeling
noodzakelijk is. In de gebruiksfase treedt geen toename van stikstofdepositie op en
zijn er geen negatieve effecten op Natura 2000-gebieden.

Daarmee vormt stikstof een aandachtspunt in de uitvoering, maar geen belemmering
voor de realisatie en structurele werking van het project.

De financiéle haalbaarheid vormt de grootste uitdaging. De totale projectkosten
worden geraamd op € 318 miljoen, exclusief structurele beheer- en onderhoudslasten.
Bijdragen van derden zijn beperkt en onzeker, waardoor de provincie Noord-Holland
naar verwachting het overgrote deel van de financiering moet dragen, namelijk €300
miljoen.

De actualisatie van de MKBA van de bewonersvariant van de onderdoorgang laat zien
dat de maatschappelijke baten van het project lager zijn dan was ingeschat in 2022.
De baten werden destijds al lager ingeschat dan de investeringskosten (-€ 50 miljoen)
en dat verschil is in de nieuwe analyse aanzienlijk toegenomen naar - € 274 miljoen.
Daartegenover staat dat de investeringskosten zijn toegenomen. Onder andere de
verminderde verkeerskundige verbeteringen die volgen uit het geactualiseerde
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verkeersmodel veroorzaken dit verschil. Daartegenover staan baten die niet zijn te
kwantificeren, zoals robuustheid van het netwerk en betere oversteekbaarheid.
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9. BIJLAGEN

Bijlage 1. Resultaten onderzoek onderdoorgang N247 Broek in Waterland ( Arcadis)
Bijlage 2. Notitie Europese financiering voor Onderdoorgang Broek in Waterland

Bijlage 3. Rapportage MKBA



