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1. Het Multimodaal 
Toekomstbeeld MRA 2040
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De principes voor 
verplaatsen
Met de principes voor verplaatsen krijgen de verschillende 

modaliteiten een plek binnen het multimodale netwerk van de 

MRA. Op basis van het schema op de volgende pagina kan 

onderscheid gemaakt worden tussen welke modaliteiten op welke 

locaties en afstanden gestimuleerd, gefaciliteerd, geaccepteerd of 

ontmoedigd worden.

Differentiatie per afstandsklasse

Vier afstandsklassen worden onderscheiden:

1. De afstanden korter dan 2 km zijn voor de verplaatsingen die 

passen binnen het principe van de 10 minuten stad. Het gaat 

hierbij om dagelijkse verplaatsingen naar voorzieningen, maar 

ook voor het voor - en natransport naar knopen. 

2. De tweede afstandsklasse is voor verplaatsingen van 2 tot 7,5 

km welke binnen een halfuur te fietsen zijn en de 

personenauto een kleinere rol moeten speelt.

3. De derde afstandsklasse zijn de afstanden tot 20 km, 

afhankelijk van het gebiedstype waar de reis vandaan komt en 

naar toe gaat, speelt de auto hier een grotere of minder grote 

rol.

4. De vierde en laatste afstandsklasse is voor afstanden groter 

dan 20 km; welke bij uitstek zijn weggelegd voor de trein. 5

Welke modaliteit heeft de voorkeur?

Per gebied en afstandsklasse is onderscheid gemaakt naar de vervoermiddelen om te stimuleren, 

faciliteren, accepteren of ontmoedigen. Deze prioritering is in de werksessies voorgelegd en 

vervolgens met de deelnemers aangescherpt. Hierbij gelden de volgende definities:

1. Stimuleren: Dit is de meest gewenste modaliteit(en) op de betreffende relatie. We zetten actief in 

op het bevorderen van het gebruik van de modaliteit door de concurrentiepositie te optimaliseren 

in termen van prijs, frequentie, bestemming en flexibiliteit. Het grootste deel van onze beleidsinzet 

is hierop gericht.

2. Faciliteren: Dit is een gewenste modaliteit, vandaar dat we ook hier willen inzetten op een sterke 

concurrentiepositie. Indien een partner wil investeren, zal overwogen worden hierin mee te 

participeren.

3. Accepteren: Indien deze modaliteit beschikbaar is op de relatie, is het prima dat deze wordt 

gebruikt. We voeren daar geen extra beleidsinzet op uit, aangezien andere modaliteiten de voorkeur 

genieten. 

4. Ontmoedigen: Deze modaliteit is niet gewenst op deze relatie. We zetten daarom actief in om 

het gebruik van de modaliteit tegen te gaan op deze relatie. Bijvoorbeeld door snelheidsverlaging, 

tariefsverhoging parkeren etc. 
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2. Stedelijke groei in de
Metropoolregio
Amsterdam
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Stedelijke groei in 
de Metropoolregio 
Amsterdam
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Tussen nu en 2040 komen er circa 250.000 woningen 

bij in de MRA. Dat is een stad zo groot als Den Haag. 

Die verdere verstedelijking biedt kansen voor nieuwe 

woonmilieus, maar heeft ook een schaduwzijde die 

van invloed is op de bereikbaarheid van de regio. De 

MRA kent volgens huidige prognoses in 2040 de 

grootste concentratie aan NMCA-knelpunten van heel 

Nederland en mede daardoor staan ook de 

leefbaarheid en internationale concurrentiekracht 

onder druk.

Betekenis voor het werkspoor Redesign wegen

Zoals te zien is op de kaart rechts is de groei van 

woningen verspreid over de regio. Het zwaartepunt 

qua ontwikkeling ligt in Amsterdam, maar ook in 

regio's als Almere, Haarlem, Haarlemmermeer, IJmond, 

Purmerend/Waterland, Hilversum en de Zaanstreek 

zijn per regio meer dan 10.000 woningen 

geprojecteerd tot 2040. Voor het autonetwerk 

betekent het dat het wegennetwerk, wat al zwaar 

belast is, nog meer onder druk komt te staan. 

In de kaart rechts is de groei in huishoudens en 

arbeidsplaatsen in de MRA t.o.v. het basisjaar 2014 

weergegeven op basis van het VENOM 2018. 



Verstedelijking in 
de Metropoolregio
Voor het MTB 2040 MRA is gerekend met het ôPoly compleetõ-model, 

waarbij ôcompleetõ staat voor polycentrisch wonen én werken. Voor het MTB 

is met het VENOM-verkeersmodel het referentienetwerk polycentrisch

compleet doorgerekend en geanalyseerd voor de jaren 2014 (basisjaar), 

2030 (tussenjaar) en 2040 (prognosejaar). 

Groei in huishoudens in de MRA

Tussen 2014 (basisjaar) en 2030 groeit het aantal huishoudens (woningen) 

met +240.000 (ca. 20%). Hiervan vindt circa de helft plaats in Amsterdam. 

Ongeveer 70.000 van deze woningen zijn reeds gerealiseerd in de regio. 

Tussen 2030 en 2040 groeit het aantal huishoudens in de MRA met nog 

eens +100.000 (ca. 7%), waarbij circa de helft weer voor de rekening van 

Amsterdam is. 

Groei Arbeidsplaatsen in de MRA

Het aantal arbeidsplaatsen groeit tussen 2014 en 2030 met circa +290.000 

(ca. 25%). Hiervan zijn circa 160.000 arbeidsplaatsen voorzien in 

Amsterdam. Daarnaast is een groot deel circa 50.000 voorzien in de regio 

Hoofddorp / Nieuw Vennep. Tussen 2030 en 2040 komen hier ook nog 

eens 100.000 arbeidsplaatsen bij. 
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Daily Urban System
Binnen het ôDaily Urban Systemõ van de Metropoolregio 

Amsterdam worden in 2040 zoõn 85% van alle verplaatsingen 

binnen de MRA afgelegd. Het merendeel van deze verplaatsingen 

(50%) wordt met de auto afgelegd, 20% met het OV en 30% met 

de fiets .

De verstedelijking in de MRA zorgt tussen 2014* en 2030 voor een 

toename van circa 1.7 mln verplaatsingen . In absolute zin vindt 

er bij alle modaliteiten groei plaats. Daarbij stijgt het aandeel OV-

en autoverplaatsingen het sterkst. 

Tot 2040 groeit het aantal verplaatsingen met 550.000, waarbij het 

aandeel auto nog iets meer stijgt t.o.v. de andere modaliteiten. De 

stijging in autoverplaatsingen is naar verwachting o.a. het gevolg

van het hoger aandeel elektrische autoõs en daarmee lagere kosten 

per gereden kilometer, waardoor het autorijden relatief goedkoper 

wordt en aantrekkelijker.   

In het Basisjaar en de Referenties 2030 en 2040 wordt geen

rekening gehouden met maatregelen zoals:

Å Amsterdam Autoluw (onder andere 30 km/h en knips)

Å Beleidsmaatregelen met enige vorm van mobiliteitstransitie 

10*basisjaar VENOM 2018



3. Effecten op het netwerk
Auto- en OV-netwerk
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Uitgangspunten Referentie 2030 -2040 

Voor 2040 referentie gaan we uit van het wegennetwerk van ZWASH 

(fase 5). Hierin zijn een groot aantal inframaatregelen opgenomen, 

waaronder:

Å A8-A9 Golfbaanalternatief

Å A7-A8

Å Aanpassingen ring A10-Noord:

(Tussentoerit S116 en afritS115 een 3+1 weefvak, 100km/h)

Å Knooppunt Rotterpolderplein

Å Opwaardering Bennebroekerweg

Å ZuidasDok

Met hieraan enkele aanpassingen t.o.v. ZWASH (fase 5):

Å 3 rijstroken (1 extra) A27 tussen Eemnes en Almere Haven

Å Doorsteek parallelstructuur A6 t.h.v. Almere Poort weggehaald

Å Kleine aanpassingen in OWN in Pampus

Ook voor 2030 referentie sluiten we waar mogelijk aan bij ZWASH 

fase 5. Verder wordt als basis de bijsluiter VENOM 2018 gehanteerd. 

Voor de referentiedoorrekening 2030 wordt als uitgangspunt 

gehanteerd dat projecten alleen worden opgenomen als ze zijn 

gerealiseerd in 2030. Over een aantal projecten heeft nadere 

afstemming plaatsgevonden. Hierover is het volgende afgesproken:

Å Duinpolderweg: alleen opwaardering van de Bennebroekerweg

Å ZuidasDok: Alleen aanpassing knopen Amstel en Nieuwe Meer en 

nog geen uitbreiding A10 Zuid (tunnels)

Å A8-A9: opgeleverd conform het Golfbaanalternatief

Å A7-A8

Å Rottepolderplein : conform modelinvoer Netwerkstrategie 2040

In het Basisjaar en de referenties 2030 en 2040 wordt geen rekening 

gehouden met:

Å Amsterdam Autoluw (onder andere 30 km/h en knips)

Å Beleidsmaatregelen zoals enige vorm van mobiliteitstransitie 
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Het HWN loopt 
vast in 2030
Op alle corridors in de MRA treden 
capaciteitsknelpunten op.

De meeste van deze knelpunten treden op 
in 2030, een deel van de knelpunten vindt 
zelfs al plaats in het basisjaar (A1-A6, A4 en 
A7). De verkeersgroei tussen 2030 en 2040  
zorgt voor een verslechtering van deze 
knelpunten. 

¶ IC < 0,8: voldoende restcapaciteit met 

goede verkeersafwikkeling; 

¶ IC 0,8-0,9: beperkte restcapaciteit, 

matige verkeersafwikkeling met 

structurele filevorming; 

¶ IC >0,9: weinig/geen restcapaciteit, 

slechte verkeersafwikkeling met 

structurele filevorming 

¶ IC 1: geen restcapaciteit, zeer slechte 

verkeersafwikkeling met structurele 

filevorming 
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HET OWN BINNEN 
EN ROND DE 
GROTE RING
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De Stedelijke groei heeft effect op invalswegen: 

Å Klaprozenweg / Nieuwe Leeuwarderweg

Å Ontsluiting IJburg

Å Wibautstraat / Stadhouderskade

Å Overtoom / S103

Å Schipholweg / andere ontsluiting HLM

Disclaimer

De IC-waardes geven inzicht in de groei van het 
verkeer op het OWN in relatie met de groei op 
het HWN. Het geeft minder inzicht in waar de 
werkelijke knelpunten op het wegennet 
plaatsvinden, omdat dit op het onderliggende 
wegennet vooral van de kruispunten afhangt in 
plaats van de wegvakken



Voertuigverliesuren &
Voertuigkilometers
Het aantal voertuigkilometers dat gereden wordt op 
het wegennet in de MRA groeit tussen 2014 en 2030 
met bijna 45% door de toename in autoverplaatsingen. 
Tussen 2030 en 2040 groeit dit met nog eens 10%. 

Tussen 2014 en 2030 groeit het aantal VVU ondanks de 
capaciteitsuitbreidingen op de A1/A6, A7/A8 en A9.

Vervolgens groeit het aantal VVU tussen 2030 en 2040 
sterker dan het aantal voertuigkilometers. Dit heeft 
naar verwachting te maken met het verslechteren van 
de knelpunten die in 2030 al optreden, waardoor 
reizigers hier langer in de file staan. 

Å Op het HWN is dit een groei van ca. 50%.

Å Op het OWN is dit ca. 25%

Het aantal VVU groeit het sterkst op de restdag.

*Restdagomvat alles behalve de twee spitsperiodes
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Bereikbaarheid van 
Arbeidsplaatsen in 
de regio neemt af 
tot 2040
Het gebied Schiphol, Zuidas, Amstelveen 
en Amsterdam Zuidoost heeft het meeste banen in 45 
min rijden met de auto binnen bereik

Edam/Volendam en Lelystad hebben relatief minder 
banen in 45 min rijden met de auto binnen bereik

De mobiliteitsgroei tussen 2014 en 2040 zorgt er voor 
dat de knelpunten op de weg verslechteren en mensen 
een langere tijd in de file doorbrengen. Dit zorgt voor 
een sterke afname in de autobereikbaarheid van banen, 
voornamelijk in de grensgebieden rondom Amsterdam. 

Ondanks de knelpunten rondom rond de A9  neemt de 
bereikbaarheid van het aantal banen beperkt af rondom 
Amstelveen. Dit heeft met name te maken met de 
banendichtheid in deze regio. 
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4. Het Werkspoor 
Redesign wegen
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Inhoud van het 
Werkspoor

Å Welke aansluitingen missen in het systeem 

van het Hoofdwegennet om de 

bereikbaarheid van economische toplocaties

te optimaliseren? 

Å Fasering: Welke maatregelen moeten wanneer 

en vanuit welk afwegingskader het eerst 

uitgevoerd worden (prioritering) 

Om deze vragen te beantwoorden zijn de volgende 

stappen gezet:

1. Doorgronden van de opgaven: 

Het vertrekpunt voor het MTB 2040 is voor 

Redesignwegen Ring L uit de Netwerkstrategie. 

Wat hebben we geleerd van de modellen uit de 

netwerkstrategie en hoe kunnen we deze inzichten 

inzetten voor het MTB en welke vragen geeft de 

netwerkstrategie nog geen antwoord op.

Vanuit deze basis kijken we verder welke knoppen 

er zijn om aan te draaien. Waar zit er nog rek in het 

netwerk, hoe worden de ringen en corridors 

gebruikt. 

2. Vormen van onderzoeksmodellenom de hoeken 

van het speelveld te verkennen

Er zijn vier onderzoeksmodellen gevormd die 

verschillen in het prioriteren van verkeer over de 

kleine ring (A10), mate van weguitbreidingen en 

aantal aansluiting op de grote en kleine ring. Deze 

modellen zijn met het VENOM 2018 doorgerekend 

en gebruikt om inzicht te krijgen in welke 

maatregelen helpen bij het draaiende houden van 

de ringen, sturen van doelgroepen en prioriteren 

van aansluitingen.

Per deelregio is op basis van deze 

onderzoeksmodellen toegewerkt naar twee 

varianten die worden opgenomen in de 

multimodale netwerken. 

3. Vervolgstappen: doelgroepen stroken , fasering en 

MKBA light.

In het najaar wordt op basis van de multimodale 

netwerken gekeken welke potentie er ligt voor 

doelgroepenstroken en welke prioritering er aan de 

verschillende wegmaatregelen wordt gegeven.

In dit werkspoor onderzoeken wij de verschillende 

netwerkingrepen voor het hoofdwegennet die antwoord moeten 

geven op de verschillende onderzoeksvragen voor Redesign

Wegen. 

Het gaat daarbij om de volgende vragen:

Å Hoe kan het verleggen van de draaischijf A10 naar de A9, 

A5 en A10 -Noord optimaal functioneren om het autoverkeer 

te ontvlechten en de ringen in de MRA te laten draaien? 

Å Welke rol heeft de A10 en hebben de corridors en de N-

wegen in de MRA voor het gehele systeem van het 

Hoofdwegennet en waar zijn aanpassingen nodig om deze 

optimaal te laten functioneren? 

Å Is het vanuit de opgaven wenselijk om multimodale functies 

(doelgroepstroken voor HOV en/of logistiek) op het 

hoofdwegennet te faciliteren ? Waar in het netwerk zou dat 

dan zijn en hoe kan dit optimaal ingepast worden? 

Å Welke aansluitingen zijn van prioritair belang bij het 

verleggen van de draaischijf naar de A9, A5 en A10-Noord en 

welke zijn niet meer van belang? 
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De werkgroep
Trekker van het Werkspoor

Koos Weits (Rijkswaterstaat)

Vincent Evers (Provincie Noord-Holland)

Projectteam

Ivo Frantzen (Gemeente Amsterdam)

Jeroen Laro (Ministerie IenW)

Tom Remijn (Vervoerregio Amsterdam)

Werkgroep leden

Bart Schalkwijk (Vervoerregio Amsterdam)

Dennis de Wit (Rijkswaterstaat)

Joris Feis (Vervoerregio Amsterdam)

Wim Kaljouw (Provincie Flevoland)

Daan Schrama(Gemeente Haarlemmermeer)

Machiel Galesloot (Rijkswaterstaat)

Max Niekus (Gemeente Amsterdam)

Marcus Potters (Ministerie IenW)

Anneke van Dorp (Ministerie IenW)

Clement Jager (Gemeente Amstelveen)

David Quarles van Ufford (Provincie Noord-
Holland)

Consortium

Aart de Koning (Goudappel)

Job Birnie (Goudappel)

Lennert Bonnier (Goudappel)

De werkgroep RedesignWegen is in drie werksessies 

bijeengekomen voor de beantwoording van de onderzoeksvragen 

van het Werkspoor. Daarnaast is er nog een werksessie voorzien 

waar dieper op de multimodale onderzoeksvarianten wordt 

ingezoomd. De werksessies werden voorgezeten door Koos Weits 

en Vincent Evers en leden van het consortium Goudappel-APPM. 
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Het proces
De werkgroep is op drie momenten bij elkaar gekomen om het 

Werkspoor Fiets binnen het Multimodaal Toekomstbeeld MRA in 

2040 te bespreken.

Werksessie 1 op 26 april : Start van het Werkspoor en ophalen 

input. Eerste aanzet van de werkhypothese besproken en  welke 

knoppen we hebben om aan te draaien voor de verschillende 

onderzoeksmodellen voor Redesign. 

Werksessie 2 op 26 mei : 

In de tweede werksessie zijn vier onderzoeksmodellen voor 

Redesigngevormd en vastgesteld. Deze zijn na de sessie 

aangescherpt en doorgerekend met het verkeersmodel VENOM 

2018

Werksessie 3 op 15 juni : 

In de 3e sessie is ingegaan op de modeluitkomsten van de vier 

onderzoeksmodellen voor Redesignen welke netwerkmaatregelen 

hieruit in de multimodale netwerken een plek moesten krijgen. 

Werksessie 4 op 15 september : 

In de 4e sessie is ingegaan op de redeneerlijn voor het Redesign

van het hoofdwegennet. En welke stappen er gezet moeten 

worden om de ringen draaiende te houden. 
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5. Vertrekpunt: Ring L 
Netwerkstrategie
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Het ontvlechten vs. 
vervlechten van het 
autoverkeer

In de Netwerkstrategie zijn de volgende conclusies getrokken:

Å De Ring A10 (Ring S) als draaischijf leidt tot een s ignificante toename 
van verkeer op de A10 en toeleidende wegen (A1 & A4), deze 
structuur is onvoldoende om toekomstige groei van het autoverkeer op te 
kunnen vangen.

Å Het verleggen van de draaischijf (Ring L & XL) biedt ruimte voor het 
wegverkeer , en daarmee de doorstroming en robuustheid op het 
wegennet voor het groeiend aantal verplaatsingen in 2040. Het lijkt dus 
kansrijk om het autoverkeer te ontvlechten.

Å Echter blijven bij Ring L & XL ook knelpunten over. De groei van het 
wegverkeer is zo sterk dat geen variant een complete oplossing 
biedt voor het functioneren van het hele systeem (draaischijf draaiende 
houden). De verschillen tussen de modellen zijn minimaal met Ring L 
als lichte voorkeur. En het vertrekpunt voor het multimodaal 
toekomstbeeld.

In de Netwerkstrategie zijn drie modellen 
onderzocht voor het ontvlechten en vervlechten 
van het autoverkeer:

1. Ring S ; waarbij de A10 zowel het lokale als 
doorgaande verkeer faciliteert 
(vervlechting).

2. Ring L ; waarbij het doorgaande verkeer 
van de A10 zoveel mogelijk over de A9 en 
de A5 wordt geleid (ontvlechting).

3. Ring XL; waarbij het doorgaande verkeer 
van de A10 zoveel mogelijk over de A9 en 
de A8/A9 wordt geleid (ontvlechting).
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Voortborduren op 
variant ôRing Lõ uit 
de  Netwerkstrategie 
Weguitbreidingen op de grote ring (ring L)

In de netwerkstrategie zijn voor de variant Ring L op de grote ring 

(A1, A5, A9 en A10-noord) een aantal weguitbreidingen gedaan om 

de ôdraaischijfõ van de A10 te verleggen en meer ruimte te bieden 

voor het doorgaandverkeer (dat geen bestemming heeft in 

Amsterdam). 

Snelheidsverlaging Ring west naar 50 km/h zorgt voor een 

verschuiving naar A5

Naast de weguitbreidingen zijn er op de kleine ring en de A2 een 

aantal snelheidsverlaging toegepast. Het gaat daarbij om 80 km/h op 

de A10-oost en A2 knp. Holendrecht- knp. Amstel en 50 km/h op de 

A10-west. De Snelheidsverlaging van de A10 west naar 50 km/h zorgt 

voor een ontlasting van de A10 West, maar gelijktijdig ook voor een 

verschuiving van verkeer naar de A5. Deze verschuiving werd niet 

wenselijk geacht en is daarom in het Multimodaal toekomstbeeld niet 

meegenomen in de oplossingsrichtingen.

Mobiliteitstransitie en corridors nog niet meegenomen

In de netwerkstrategie zijn geen weguitbreidingen op de corridors of 

mobiliteitstransitie meegenomen. Hier wordt in het deze studie wel 

naar gekeken.
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Systeemeffecten 
Ring L
De maatregelen in variant Ring L zorgen voor verbeteringen op de 

kleine en grote ring rond Amsterdam, de knelpunten verdwijnen 

echter niet compleet. Op de corridors A1, A2, A4, A8, A9 en A27 

blijven knelpunten bestaan die niet opgelost worden. 
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6. Methode en analyse: 
inventarisatie bouwstenen
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Verantwoording 
van de methode
De werkgroep en werksessies

De werkgroep (p.10) bestaande uit verkeers-experts vanuit 

verschillende organisaties is tijdens drie werksessies 

bijeengekomen. Tijdens deze werksessies is het proces aan de 

werkgroep gepresenteerd en werd er informatie opgehaald 

en vonden er discussies over de rol van het autonetwerk in 

het Multimodaal Toekomstbeeld plaats. De sessies vonden 

digitaal plaats, maar hadden wel een interactief element via 

het digitale whiteboard Miro . Zo konden de werkgroep leden 

digitaal post -its plakken om aan de hand daarvan de discussie 

te voeren. 

1. Welke zorgen heb je en welke kansen zie je m.b.t. 
RedesignWegen

2. Waar geeft de netwerkstrategie nog geen
antwoord op, maar is wel nodig om bestuurlijk de 
volgende stappen te kunnen zetten?

27

Compleet verhaal (betaalbaar) of wensenlijst

Onvoldoende diepgang om alle effecten 
goed in beeld te krijgen 

Er wordt niet multimodaal gekeken naar het wegennet

Koppeling met ruimtelijk ambities/ontwikkeling

Integraliteit 

Koppeling met de ruimtelijke ambities / ontwikkelingen



Confrontatie I/C ð
rek in het Model L
Om de rek in het wegnetwerk te bepalen en daarmee te 
bepalen waar de mogelijkheden liggen voor 
capaciteitsuitbreiding, is er op basis van fysieke 
inpasbaarheid, leefbaarheid en technische haalbaarheid 
gekeken welke wegvakken, mogelijk, lastig of extreem 
lastig zijn uit te breiden. Daarnaast zijn de 
probleemlocaties benoemd, waar ondanks de 
maatregelen in Model L een capaciteitsknelpunt blijft 
bestaan. 

Deze analyse is uiteindelijk gebruikt voor het vormen 
van de bouwstenen voor de vier onderzoeksmodellen. 
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Probleemlocaties: 

- Zeeburgertunnel

- Zaanbrug A8

- A10 Coentunnel

- A10 west

- A10 zuid (na oplevering 
Zuidasdok)

- A4 Schipholtunnel

- A9/A22 Wijker en 
Velsertunnel
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Verder richting modellen voor redesign

Basis: Model L
Consequenties voor de auto-
infrastructuur (vraag volgend)

Vraag sturend: hoe wil je met de 
verschillende doelgroepen omgaan

Knoppen: 
Beinvloeden vraag (mobiliteit / groei)

- Autonome autoverkeersgroei
- Doelgroepen en bestemmingen 

- Hubs

Knoppen: 
Beinvloeden aanbod 

(netwerk)
- Aansluitingen/ schakels 

- Snelheid/ capaciteit



7. Systeemkeuzes 
autonetwerk: van bouwstenen 
naar vier onderzoeksmodellen
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De vier 
systeemkeuzes
De opgave voor het autonetwerk in de MRA is geformuleerd door 

de basis uit de Netwerkstrategie en de werksessies met de 

werkgroep Redesignwegen te combineren. Om de ring in 

toekomst draaiende te houden is gekeken naar het oplossende 

vermogen van  systeemkeuzes en/of beleidskeuzes voor de weg: 

1. Het ontvlechten vs vervlechten van het autoverkeer.

2. Het generiek investeren in de capaciteit vs het specifiek 

investeren in de capaciteit.

3. Het investeren in de capaciteit vs het reduceren van de vraag.

In totaal zijn er op basis van bovenstaande systeemkeuzes vier 

onderzoeksmodellen geschetst voor het hoofdwegennet:

1. Binnen- en buitenring primair voor doorgaand verkeer

2. Generieke capaciteitsuitbreiding

3. Gerichte capaciteitsuitbreiding op de buitenring en corridors

4. Buitenring nog meer voor doorgaand verkeer

Deze onderzoeksmodellen verschillen in de mate waarin er wordt 

ingezet in de capaciteitsuitbreiding van het autonetwerk (verticale 

as) en mate van ontvlechten/vervlechten van de verschillende 

doelgroepen op de ringen (horizontale as). 
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Waar er bij de schaalsprong (bovenkant assenkruis) 

wordt uitgegaan van capaciteitsuitbreiding voor het 

creëren van capaciteit op de weg, wordt aan de 

onderkant van het assenkruis getracht om met het 

afsluiten van aansluitingen het autoverkeer op het 

netwerk te beperken en daarmee capaciteit vrij te 

spelen. 

Het differentiëren tussen de binnen en buitenring wordt 

gedaan door het wel of niet toepassen van een 

snelheidsverlaging naar 80 km/h op de kleine ring (A10-

West, -Zuid en ðOost)



Uitkomsten 
werksessie 2
De vier toekomstbeelden voor redesign zijn in werksessie 2 

gepresenteerd en aangescherpt, om tot vier definitieve 

onderzoeksmodellen te komen. 

Deze vier modellen zijn voor 2040 met het VENOM 2018 

doorgerekend om de effecten inzichtelijk te maken. Hierbij zijn de 

zelfde uitgangspunten gehanteerd zoals ook in de referentie 2040 

zijn opgenomen. Daarnaast is er in de doorrekeningen uitgegaan 

van een minimale vorm van mobiliteitstransitie. Dit is voor alle 

onderzoeksmodellen gelijk, maar is niet opgenomen in de 

referentie 2040. 
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MODEL 2:
Extra capaciteit 

op alle 
knelpunten

MODEL 1:
Reductie 

aansluitingen 
kleine ring (A10)

MODEL 3:
Capaciteitsuit-
breiding�Z�P�Œ�}�š����
�Œ�]�v�P�[�U�����}�Œ�Œ�]���}�Œ�•��
en 80 km/h 
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MODEL 4:
Reductie 
aansluitingen 
�Z�P�Œ�}�š�����Œ�]�v�P�[�����v��
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