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Stedelijke groel In
de Metropoolregio
Amsterdam

Tussen 2017 en 2040 komen er 250.000 woningen bij in de
MRA. Dat is een stad zo groot als Den Haag. Die verdere
verstedelijking biedt kansen voor nieuwe woonmilieus,
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een belangrijke rol vervullen om de druk op het
hoofdwegennet (HWN) te verlichten, door ketenreizen
makkelijker te maken. Maar dit kan ook extra druk leggen
op al overbelaste delen van het OV-systeem. Daarom is
een regionale hubs strategie nodig: hoe kan de ketenreis
op de verschillende corridors van de MRA het beste
gefaciliteerd, gestimuleerd en gereorganiseerd worden.
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Legenda
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+1.000 Toename ten opzichte van 2014 (op basis van VENOM)

+1.000 Toename ten opzichte van 2030 (op basis van VENOM)



Daily Urban System

Binnen het ©o6Daily Urban Systemd van de Metropoolregio Amsterdam worden
in 2040 zodn 85% van alle reizen binnen de regio afgel egd. Het merendeel
van deze reisbewegingen (50%) wordt met de auto afgelegd, 20% met het m m :

e

OV en 30% met de fiets. @

+550.000
verplaatsingen |

@ t.o.v. 2030 poly

Referentie 2040 (Poly) O
De verstedelijking in de MRA zorgt tussen 2014 en 2030 voor een toename
van circa 1,7 min verplaatsingen . In absolute zin vindt er bij alle
modaliteiten groei plaats. Daarbij stijgt het aandeel OV- en
autoverplaatsingen het sterkst.

+1.700.000

verplaatsingen

Referentie 2030 (Poly) t 2014
.0.V.

Tot 2040 groeit het aantal verplaatsingen met 550.000, waarbij het aandeel
auto nog iets meer stijgt t.0.v. de andere modaliteiten. De stijging in
autoverplaatsingen is de oorzaak van het hoge
daarmee lagere variabele kosten van de auto, waardoor het autorijden
relatief goedkoper wordt en aantrekkelijker. Zonder aanvullend beleid
hierop zal dit leiden tot een hogere autogroei. Het drukker worden op de
weg i.c.m. toenemende congestie is een kans (pusheffect) voor een 0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000

succesvolle regionale hub strategie. Op p.16 wordt dit verder toegelicht. Aantal verplaatsingen in, van en naar de
Metropoolregio Amsterdam x1.000 ’

Basisjaar 2014

Het Basisjaar en de Referenties 2030 en 2040 zijn beleidsarm, wat betekent
dat er nog geen rekening gehouden wordt met maatregelen zoals:

A Amsterdam Autoluw (0.a.30 km/h , knips, lage parkeernormen)

A Beleidsmaatregelen met enige vorm van mobiliteitstransitie

Appr—  Goudappel 6



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. Tegelijkertijd biedt dit ook inzicht in welke
locaties geschikt kunnen zijn voor regio hubs.

Differentiatie per afstandsklasse

Vier afstandsklassen worden onderscheiden. 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.

De tweede afstandsklasse is voor verplaatsingen van 2 tot 7,5 km
welke binnen een halfuur te fietsen zijn en waar het gebruik van de
fiets en het OV gestimuleerd en gefaciliteerd worden. In de
stedelijk woon- en werkgebieden wordt daarnaast ook het gebruik
van de deel-auto gefaciliteerd. Alleen in de landelijke woon en
recreatie gebieden wordt het gebruik van de auto geaccepteerd.

‘ ‘ ‘ management consultants

De derde afstandsklasse zijn de afstanden tot 20
km, wat gelijk staat aan maximaal 45 minuten
fietsen met de e-bike. In het metropolitaan en
centrumstedelijke gebied wordt op deze afstand
het gebruik van de e-bike en het OV gestimuleerd
en gefaciliteerd. Het gebruik van de auto wordt in
die gebieden ontmoedigd. In de stedelijke en
landelijke gebieden en de mainports en greenports
wordt het gebruik van de auto juist geaccepteerd.

De vierde en laatste afstandsklasse is voor
afstanden groter dan 20 km; voor deze afstanden
staat de speed pedelec, intercity centraal en het
HOV centraal. Verder van de centrumgebieden af
krijgt ook de auto een goede positie in het
mobiliteitssysteem. Regionale mobiliteitshubs gaan
met name een rol spelen op de langere afstanden,
zowel tussen steden als vanuit de regio naar de
stad toe.

De afstanden moeten niet gelezen worden als een
harde grens, maar als een indicatie waar de
voorkeur over gaat van het ene op het andere
systeem.

Welke modaliteit heeft de voorkeur?

Per gebied en afstandsklasse is onderscheid
gemaakt naar de vervoermiddelen om te
stimuleren, faciliteren, accepteren of ontmoedigen.

Goudappel
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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.
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Legenda

1. Stimuleren

2. Faciliteren

3. Accepteren

4. ontmoedigen

Lopen

Intercity

HOV
(Sprinter, Metro, plusnet tram,
plusnet bus en R-Net)

ov

(tram en bus)

Doelgroepenvervoer
(Belbus, bedrijvenvervoer etc.)

Auto
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Inhoud van het
Werkspoor

De opgave voor hubs speelt zich af in een dynamische omgeving
waar op verschillende fronten aan visie en strategievorming wordt
gewerkt. Het onderwerp is volop in ontwikkeling waarbij niet altijd
dezelfde taal wordt gesproken. Daarom is met de werkgroep
volgens een heldere structuur in vier stappen gewerkt om de basis
te leggen voor een gedegen regionale hub strategie.

1. Inventarisatie De eerste stap was het in beeld brengen van de
huidige initiatieven en succesvolle en minder succesvolle
voorbeelden. De focus lag hierbij specifiek op de regionale functie
van hubs. Vervolgens hebben we nader duiding gegeven aan de
begrippen regionale hubs en P + Rdiesonderdeel uitmaken van de
opgave. Hierbij is gekeken naar verschillende rollen van hubs in
het netwerk op basis van onderscheid naar vervoermarkten. De
inzichten vanuit de werkstromen re-design wegen, fiets en OV zijn
hierbij betrokken.

2. Opstellen hub typologieén Op basis van de mogelijke rollen in
het netwerk is een typologie van hubs ontwikkeld. Deze typologie
is opgebouwd uit vier elementen: welke netwerken worden
verknoopt, gewenst aanbod van mobiliteitsdiensten, gewenste
inrichting hub en ruimtelijke activiteit rond de hub. Per type hub is

‘ ‘ ‘ management consultants

aan de hand van deze vier elementen het gewenste
kwaliteitsniveau gedefinieerd.

3. Analyse locaties met kaartbeeldenin een
gebiedsgerichte sessie zijn per regio de kansrijke
locaties voor een regio hub aangescherpt. Dit heeft
geresulteerd in een kaartbeeld met een overzicht
van bestaande hubs die kunnen worden
opgewaardeerd en nieuwe hubs die kunnen
worden toegevoegd. Vervolgens zijn in een analyse
op basis van een aantal criteria de meest kansrijke
hubs per corridor in beeld gebracht, voor de
middellange (2030) en de lange termijn (2040).
Hierbij is voor de lange termijn voor de integrale
toekomstbeelden geanalyseerd welke hubs kansrijk
zijn. Deze integrale toekomstbeelden zijn het
resultaat van de andere werksporen:redesign
wegen, OV, fiets en mobiliteitstransitie. Resultaat is
een overzicht van kansrijke hubs voor de
middellange en lange termijn en randvoorwaarden
voor een succesvolle opschaling tot regio hub.

4. Governanceen bekostiging In deze stap is een
stappenplan ontwikkeld om tot een voorkeur te
komen voor de governance van de regionale hubs
en P + R ®aaraan gekoppeld brengen we de
mogelijkheden voor bekostiging van de hubs in

Goudappel
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beeld. De volgende deelstappen zijn hierbij
doorlopen:

A Stakeholders Er is onderzocht welke
stakeholders betrokken zijn bij de hubs.
Vervolgens is onderscheid gemaakt naar
ontwikkeling & realisatie, exploitatie, beheer &
onderhoud en monitoring & bijsturing.

A Sturingsmodellen Sturingsmodellen voor de
MRA zijn gedefinieerd, zoals een traditioneel
model en een regiemodel waarin de overheid
in het traditionele model geen centrale regie
voert en in het regiemodel wel stuurt op
aanbod, uitstraling, kwaliteitsniveau Op basis
van criteria zoals borging van doelstellingen,
adaptiviteit, praktische werkbaarheid etc.
komen we met de werkgroep tot een
beoordeling en voorkeur voor een
sturingsmodel.

A Bekostiging. Voor de bekostiging van de hubs
zijn leidende principes en instrumenten
opgesteld voor financiéle bijdragen van de
overheid en marktpartijen. Bijvoorbeeld het
(tijdelijk) afdekken van een onrendabele top
door de overheid, het stellen van een kader aan
tarifering van mobiliteitsdiensten, etc.
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De werkgroep

De werkgroep hubs is in vijf werksessies bijeengekomen voor de
beantwoording van de onderzoeksvragen van het Werkspoor
hubs. De werksessies werden voorgezeten door Johannes
Beuckens en leden van het consortium GoudappetAPPM.

Trekker van het Werkspoor Projectteam

A Johannes Beuckens (Gemeente Amsterdam) A Ivo Frantzen (Gemeente Amsterdam)
A Jeroen Laro (MinisterielenW)
Werkgroep leden A Tom Remijn (Vervoerregio Amsterdam)
A Anne Boer (Rijkswaterstaat)
A Bram Nieuwstraten (Vervoerregio Amsterdam); ~ Consortium
vervangen door Mark Degenkamp A Thomas Straatemeier (Goudappel)
(Vervoerregio Amsterdam) i
) A Themis Marfoglia (Goudappel)
A Elwin Pippel (Provincie Flevoland) ) .
) A Nick Juffermans (Goudappel)
A Maaike Alles (Provincie Noord-Holland) )
i A Bas Scholten (APPM); vervangen door Mischa
A Mark Sloothaak (NS) Sijtsma (APPM)
A Pascal Boonstra (Gemeente Almere)
A Paul Chorus (Provincie Noord Holland)
A Victor Koopman (Gemeente Amsterdam);

vervangen door Auke Adema (Gemeente
Amsterdam)

#ppr—  Goudappel 1



H et p roces APRIL MEI JUNI JULI SEPTEMBER

De werkgroep is op vijf momenten digitaal bij elkaar gekomen om het y 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27
Werkspoor hubs binnen het Multimodaal Toekomstbeeld MRA in 2040 te Ty z o= s \
bespreken. A\  Redesign wegen («';5}) @
Werksessie 1 op 11 mei : Start van het Werkspoor en ophalen input. _
Wer khypothese besproken en de raakx&@kl‘dasﬂ met de ander e(;®hemao sl Definitief
Begonnen met de inventarisatie hubs en de Uitvoeringsagenda besproken. _ : hub voorstel
7~ O\ Regiosessie
Werksessie 2 op 28 mei : Typologie van de hubs is verder uitgewerkt, ‘ .@/ Fiubs Start @ @ @ @
kansrijke hub locaties zijn opgehaald en de opgave voor nieuwe en -~ o Werkspoor ) * ” ) b
bestaande hubs is uitgewerkt. Typologie, lijst Concept hub
N . . (2% en prioritering voorstel
Regiosessie op 10 juni : In een grotere setting van ca. 35 deelnemers o= Mobiliteitstransitie
vanuit verschillende organisaties uit de MRA en erbuiten zijn de hubs in het
Daily Urban System uitgewerkt. Daarnaast is de voorkeur voor een type
huisstijl voor de regionale hubs onderzocht. De inhoud van de regiosessie ro-@ Openbaar vervoer = 3 &
is verder toegelicht op p.14. ]| b
%) @ %)
Werksessie 4 op 6 juli : Exploitatie en bekostigingsmogelijkheden van hubs & > s
zijn besproken in de werkgroep. Het governance model voor de regionale s sg:;e o Se;e
hubs is verder uitgediept en het eerste hub voorstel is gepresenteerd. werkstromen werkstromen

Werksessie 5 op 14 september : Tijdens deze laatste sessie zijn de
onderzoeksresultaten van de multimodale toekomstbeelden besproken, is
het bijpehorende hub voorstel gepresenteerd en een bijbehorend

governance model ter discussie gesteld. ///ﬂ.— @ @ U @ @ @ @ @ m 12
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‘ s dit geen

Het proces =

ander ov-
netwerk
De werkgroep en werksessies - Hit
De werkgroep (p.11) bestaande uit hub experts vanuit )
verschillende organisaties is tijdens vijf werksessies
bijeengekomen. Tijdens deze werksessies werd het proces aan de I
werkgroep gepresenteerd en werd er informatie opgehaald en e o ReEecle N
b, daar daar ook HOV
vonden er discussies over de positie van de hubs in het Pt ; gl
Multimodaal Toekomstbeeld plaats. De sessies vonden digitaal ‘ &
plaats, maar hadden wel een interactief element via het digitale o ;< Pk
whiteboard Miro. ’ﬁ
\ Ik mis.
‘gassperplas
(Stadpoort)
!ﬂlﬂ\.hlﬂ:].’n Hoelun jo gyl
s.:.."wmmn "".;:"“';“:" m%:n
wissmnee  INNOUd Sy | e e
i verhaal voor de enit
mm“m e hiouden - MRA Sassenheim?
Cobpid ol smmms:‘\'ndo [ ] Regiopoorten
— e — S b e
o e 1 @  Regio herkomst Hub & .' [ —
beeld wat er op  Een —
Semie S 1. Wat moet dit multimodaal @ st herkomst Hub =
stay unnen zijr el e -3 T—
i toekomstbeeld jou brengen? @ regio Poon Sl
2. En wat heb je daar voor gaes @ stod Poort ®
no dl 97 ENRik I\r/ler(; aanlde sIz:q:
. raag 1: gele post-i
pricritering in oth Vraag 2: groene post-it
wasegaarine RS i R Figuur: Dit is het kaartbeeld van de potentiéle regio hubs welke gepresenteerd is tijdens de tweede werksessie.
e MRA enstrategie . . P . . . . . .
el e iy Tijdens deze sessie zijn ook nieuwe locaties opgehaald, wat betekent dat dit kaartbeeld nog niet volledig is (vb.
#fy=—  Goudappel - Almere Het Oor ontbreekt nog op dit kaartbeeld).

///ﬂ‘_ Goudappel 13
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Regiosessie

De derde werksessie is gehouden in de vorm van een regiosessie
waar naast de werkgroep ook extra deelnemers aanwezig waren
vanuit verschillende organisaties in de MRA of erbuiten. In het
kader rechts staat een overzicht van de deelnemende personen
inclusief organisatie.

Tijdens de regiosessie is de groep in vieren uiteen gegaan om in
gebiedsgerichte groepen (Noordflank van de MRA, Oost en Zuid
MRA gecombineerd en de Westflank) de potentiéle regionale hub
locaties nader uit te werken. De werksessie bestond uit twee delen,
waar in het eerste deel het kaartbeeld van potenti€le hub locaties
verder is aangescherpt: met lokale kennis zijn locaties verwijderd,
maar zijn ook weer nieuwe hub locaties toegevoegd. Op basis van
het nieuwe kaartbeeld is vervolgens per groep een top 3 hubs
geselecteerd welke als meest kansrijk werden geacht. Voor deze
hubs is vervolgens de doelgroep en de regionale opgave
uitgewerkt.

Tijdens het tweede deel zijn de verschillende typen hubs nader
uitgewerkt: welke voorzieningen horen bij een bepaald hub type,
wat is optioneel en wat is overbodig. De typologie is vervolgens
toegepast op de top 3 hubs: welke aspecten van de hub moeten
aangepakt worden, zijn er meekoppelkansen met lokale opgaven,
en zijn er nog andere randvoorwaarden voor een succesvolle hub?

‘ ‘ ‘ management consultants

Alkmaar * '
Noord - Heerhugowaard ~ Hoorn
g“' Grote gebiedsontwikkeling in L U
Noord-Holland. Alkmaar CS
kan, maar Noord en
Heerhugowaard logischer.
Uitgeest. 2 kanten op. uktgeest verlengde van A9
wordtin .geinves(eerdl. ':‘::(:"J:::“d:: Hii’;i::;:"'
foRisches/dany Heiloo ' stations is
Krommenie A $ b verplaatst.
Overwhere
———
Zaandijk - am - \N' Z
=X anowieing
=5 lange termijn)
Bij voorkeur in
ook oneigenlijk
gebruik door
Purmerand
e ar—
Deelnemers regiosessie: A Kazde Bruijn (Provincie Noord-Holland)
A Addy Verschuren (Gemeente Purmerend) A Leonoor Vesseur(NS)
A Bart Heinz (Ministerie vanlenW) A Martijn Plukkel (Gemeente De Ronde Venen)
A Christiaan Maat (Schiphol) A Nico Zornig (Gemeente Amsterdam)
A Daan Smit (Gemeente EdamVolendam) A Patrick Rentinck (Gemeente Heerhugowaard)
A Edwin Bollema (NS) A Rowena Kuijper (Regio Gooi en Vechtstreek)
A Erik van Rijn (Vervoerregio Amsterdam) A Tom Schilder (Gemeente Purmerend)
A Ewout Fennis (Provincie Utrecht) A Wilfred Thon (Gemeente Haarlemmermeer)
A Frans deHaes (Gemeente OuderAmstel) A Wilko Wieffering (Gemeente Amstelveen)
A Joost Diepersloot (Gemeente Amsterdam) A Wim Kaljouw (Provincie Flevoland)
A Karin Bodewes (Gemeente Haarlem)
A Johannes Beuckens (trekker van het werkspoor)
De werkgroep van het werkspoor A De werkgroep
hubs was ook aanwezig: A Het projectteam
A Het consortium
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Doelen en
succescriteria
hubs

Een mobiliteitshub is een locatie waar meerdere doelgroepen,
zoals forenzen, bezoekers en bewoners, toegang hebben of
kunnen overstappen op verschillende vervoermiddelen.
Mobiliteitshubs vormen daarmee een essentiéle schakel in het
mobiliteitssysteem. Elke reiziger kan elke keer opnieuw zijn of haar
reis samenstellen, afgestemd op zijn of haar behoeften van dat
moment; ruimtelijk komt dit samen op mobiliteitshubs. Naast dat
de hub dient als overstap van de auto of fiets naar het OV of
deelmobiliteit, is het ook een plek waar functies kunnen worden
toegevoegd (horeca, pakketmuur) of gebruikers kunnen verblijven
(flexwerkplekken, overlegruimtes).

Vanuit deze definitie geredeneerd is het doel van een hub

drievoudig:
1. Het bieden van verschillende mobiliteitskeuzes aan de reiziger;
2. Het
van het verbeteren van de leefbaarheid en bereikbaarheid.
3. Het verminderen van regionale auto verplaatsingen door het

aanbieden van concurrerende alternatieven

‘ ‘ ‘ management consultants

verminderen van autoods in ;stedel’i k e b.i ui t
A tDe prijs van Qetenre&en via dee ﬂub naar

Succesvolle hubs blijken een aantal zaken gemeen
hebben, dit zijn:
A Het herkenbaar zijn als hub en/of het hanteren van

een uniforme uitstraling waardoor reizigers intuitief
de hub vinden.

De bediening en aangeboden voorzieningen
voldoen aan een minimaal vastgesteld
kwaliteitsniveau. Waarbij er geen sprake is van een
verplichte 6blauwdruk?®
wijken door lokale condities, lokale ambities en de
geografische context.

Het zijn aantrekkelijke locaties, er is sprake van
plaats- en verblijfs-waarde en niet alleen
knoopwaarde (een P+R heeft met name
knoopwaarde).

De afstand, waarbij het niet alleen gaat om de
letterlijke afstand tussen herkomst, hub en
bestemming maar o0k
bij een hub veel mobiliteitsopties worden
aangeboden en je hiermee vlot kan overstappen
dan is de gevoelsafstand korter. het
verschillende locaties is concurrerend met een
unimodale reis met de auto.

Pull en push factoren dragen verder bij aan het gebruik
van de hub. Zo zorgen pull factoren ervoor dat een reis

Goudappel
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via de hub als aantrekkelijk ervaren wordt, dit heeft te
maken met:

A kwaliteit van de locatie;
A kwaliteit van de verbinding;
A de formule.

En draait het bij de push-factoren om het minder
aantrekkelijk maken van de unimodale reis met de

M3Ad, dit Rkt t& MakeM it ' S

A
A

A

om af te

eigenschappen van de reis (vb. congestie)

de herkomst en bestemming (vb. beschikbaarheid
en prijs van het parkeren, aantal en prijs van de
parkeervergunningen,).

de prijs (vb. kosten van het autogebruik).

Naast deze opsomming aan succescriteria draagt een
succesvolle regionale hub strategie in de MRA bij aan

om d ee doedselinged tiesgafbrdmuleard Ajrdin hetA |l s

programma Samen Bouwen aan Bereikbaarheid (SBaB):
1.

2
0

0

3.
4,

Betere bereikbaarheid toplocaties MRA,;
FaciIlthergetn bereikbaarheid nieuwe woningbouw en
arbeidsplaatsen;

Daily Urban System met aandacht voor beleving;
Versterken duurzame mobiliteit en bijdragen aan
landelijke klimaatdoelen;

Randvoorwaarden: andere beleidsdoelstellingen,
zoals gezondheid, veiligheid en leefbaarheid.
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Regionale
mobiliteitshub

Wanneer is een locatie een regionale mobiliteitshub?
Om als potentiéle hub locatie toe te groeien naar een
mobiliteitshub met regionale waarde zijn een aantal
randvoorwaarden opgesteld.

Een regionale mobiliteitshub faciliteert de overstap van de

auto naar andere vervoerswijzen.

Minimaal biedt de hub een snelle overstap aan van de auto naar
het OV, en andersom. Afhankelijk van de locatie van de
mobiliteitshub worden ook overstappen op andere
mobiliteitsproducten aangeboden, zoals een overstap op de fiets
en deelmobiliteit. In het werkspoor hubs is specifiek gefocust op
de overstap van de auto op het OV en andersom. In het werkspoor
fiets is de overstap van de fiets op het OV (envice versa)
meegenomen in de uitwerking van fietsroutes en -parkeren bij
OV-knopen.

Een regionale mobiliteitshub heeft een significante omvang
van parkeerplaatsen. Bijvoorbeeld, een P+R met enkele tientallen
parkeerplaatsen heeft maar een klein effect op de mobiliteit. Een

mobiliteitshub, met bijvoorbeeld 200
parkeerplaatsen, kan wel zorgen voor een
significante verbetering van de knelpunten op de
weg. Voor de inpassing van de mobiliteitshubs is
het randvoorwaardelijk dat er voldoende plek is

voor een mobiliteitshub van een dergelijk formaat.

Een regionale mobiliteitshub verknoopt niet
alleen vervoerwijzen, maar ook voorzieningen.
Door de grotere schaal biedt een regionale
mobiliteitshub ook kansen voor aanvullende
voorzieningen. Deze voorzieningen dragen ook

weer bij aan de aantrekkelijkheid van de Hub.
Hierbij kan het gaan om mobiliteitsgerelateerde
voorzieningen, zoals deelmobiliteit maar ook om
detailhandel, horeca, sport of flexwerkplekken. Bij
deze tweede groep is het draagvlak groter als de
voorzieningen niet alleen voor de Hub-gebruikers
van betekenis zijn, maar ook voor mensen die in de
omgeving van de hub wonen of werken. Het
aanbod van voorzieningen is afhankelijk van

de doelgroep, omvang en ligging van de
mobiliteitshub.
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Regionale hub
strategie

Ontwikkel één of twee regionale hubs per corridor

Hubs waar automobilisten kunnen overstappen op een ander
vervoermiddel, dragen bij aan leefbaarheid in de steden. Hubs die
wat verder van Amsterdam zijn gelegen, dragen bovendien bij aan
duurzaamheid door minder autokilometers en een betere
doorstroming op het wegennet. Op dit moment is het gebruik van
hubs vooral aantrekkelijk voor verplaatsingen naar de binnenstad
van Amsterdam, aangezien de kosten en de moeite die het kost
om naar de binnenstad te reizen, groot zijn. Vanuit de
doelstellingen van de MRA geredeneerd, is het wenselijk dat ook
meer forenzen gebruik maken van hubs voor verplaatsingen naar
gebieden rond de A10 en A9 (huidige ring en toekomstige grote
ring). Hubs op die locaties raken een veel groter deel van de
autoverplaatsingen. Dit draagt zo bij aan het verminderen van
knelpunten op de weg en het verminderen van lange autoritten
wat uit oogpunt van het verminderen van de CO ,-uitstoot
belangrijk is. Dit is alleen te realiseren door een combinatie van
maatregelen. In de eerste plaats moet het minder aantrekkelijk
worden om met de auto naar de bestemming door te rijden, door
de beschikbaarheid van parkeren te verminderen of de kosten
voor het gebruik van de auto te verhogen (mobiliteitstransitie is
een belangrijke voorwaarde voor een succesvolle hub strategie).

‘ ‘ ‘ management consultants

Het accepteren van een bepaalde mate van
congestie op de toeleidende corridors draagt ook
bij aan de kansen voor hubs. Daarnaast is het
belangrijk dat mensen op de hub kunnen
overstappen op een hoogwaardige OV-verbinding
die qua reistijd kan concurreren. Ook de capaciteit
van het openbaar vervoer is hierbij een
aandachtspunt. Tot slot moet de hub zelf
aantrekkelijk en herkenbaar zijn ingericht en moet
het tarief passen bij de locatie. Een succesvolle hub
is dus afhankelijk van veel factoren. Daarom is het
verstandig gericht in te zetten op één of twee
regionale hubs per corridor van enige omvang
(bijvoorbeeld minstens 200 parkeerplaatsen), die
echt kansrijk zijn. Daarbij maken we onderscheid
naar twee ringen aan regionale hubs:

Eerste ring. Hubs in de regio op korte afstand van
een afslag van het HWN, waar vandaan met een
snelle treinverbinding richting het hart van de regio
gereisd kan worden. Regionale hubs van dit type
krijgen pas echt potentie als de congestie en/of
kosten voor het gebruik van de snelweg toenemen.
Lokaal moet er voldoende ruimte zijn voor
grootschalige parkeervoorzieningen.

Goudappel
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Tweede ring. Hubs net voor de grote ring
gekoppeld aan het R-Net. Voor een deel van de
automobilisten is het aantrekkelijker om verder
door te reizen naar de stad, zeker voor bezoekers
van binnensteden die buiten de spits reizen. De
aantrekkelijkheid van deze hubs hangt vooral af van
de kosten en beschikbaarheid van parkeren op de
eindbestemming. Ook is het belangrijk dat HOV
mensen brengt naar de bestemming in de stad
waar ze moeten zijn.

P + R.dNaast deze twee typen regionale hubs is het
goed om, waar gewenst, kleinschalige P+R in
bestaande en nieuw te ontwikkelen kernen te
handhaven en te verbeteren. In principe heeft het
de voorkeur dat mensen binnen een bestaande
kern zo veel mogelijk op de fiets en met het OV
komen, maar aanbieden van P+R biedt een
aanvullende optie.

In het volgende deel van de rapportage wordt
verder uitgewerkt welke plekken per corridor
kansrijk zijn.




Voorzieningen bl

. Voorzieningen behorend bij de basisinrichting A Voorbeelden van optionele voorzieningen bij

Ve rSC h I I I e n d e Dit zijn voorzieningen waarvan geconstateerd is door hubs op de 1°ring zijn: bewaakt fietsparkeren,

de werkgroep dat elke mobiliteitshub van een fietsreparatie en wachtruimtes.

bepaald type erover zou moet beschikken. Het is
typ e n h u bS geen verplichting, afhankelijk van de lokale situatie A Optionele voorzieningen voor de 2¢ ring hubs is

bij de hub kan er vanaf worden geweken. het aanbieden van cultuur, sport en
Voor de regionale hubs en de P + Ri8 een beeld geschetst van de overnachting.
bijpehorende typologie. De typologie bestaat uit vijf aspecten: - Voor regionale hubs op de 1¢ ring (dichterbij de - .
modaliteiten (fiets, auto, OV), openbare ruimte en voetganger, herkomst van reizigers) is het bijvoorbeeld A V°9r P+ RI8 et typt_a OV-product _voIIed|g
voorzieningen op de hub (voor mobiliteit of anders), de type gewenst dat er minimaal een sprinter-bediening opnongel, daarnaast is het ook f)ptloneel of de
gebiedsontwikkeling en meekoppelkansen. is en dat de hub aan of vlakbij de snelweg ligt. P+R zich langs de snelweg bevindt.
Deze typologie geeft houvast voor de inrichting van de regio hubs - Voor de 2¢ring aan regionale hubs is het NiEt 'i.JenodigFie \./oorziehingen , _
en P + R énaar is zeker geen verplichting. Lokale verschillen maken wenselijk dat er minimaal een HOV:verbinding is D't 2N voorzieningen die gls minder nuttig worden
het lastig om bepaalde voorzieningen te verplichten in de en dat er ook deelfietsen gehuurd kunnen geacht bij het doel van regionale hub of P+R.
basisinrichting en andersom andere voorzieningen te verbieden. worden. - Voor de 1¢ring hubs is dit bijvoorbeeld het
In de typologie is onderscheid gemaakt tussen welke - Inde basisinrichting van P + Ri8 Iset wenselijk aanbieden van elektrische dee!f
voorzieningen geschikt zijn voor hubs op de eerste ring (in de om fietsparkeren in de openbare ruimte - Voorde2ering hubs zijn elektrisct
regio, verder van Amsterdam af), hubs op de tweede ring (langs de (onbewaakt) mogelijk te maken. Doordat het OV- ook niet benodigd en is het ook minder nuttig
grote ring bestaande uit (delen van) de A1, A9, A5 en A1Gnoord) product hier mogelijk minder frequent is, is het als de parkeervoorziening gratis is.
envoorP + R& s ook wenselijk om wachtruimtes aan te bieden

aan reizigers. - Voor de P + Ri8 Iset aanbieden van cultuur, sport

N.B. dit betreft nog een eerste en algemeen beeld van de gewenste en overnachting bijvoorbeeld onnodig.
typologie welke in deze vorm niet in de werkgroep besproken is. Optionele voorzieningen

Dit zijn voorzieningen die afhankelijk zijn van de Op de volgende pagina is een overzicht opgenomen

omvang van de hub en de rol die de hub speelt in van de verschillende soorten voorzieningen bij de

het mobiliteitsnetwerk. Door het opnemen van de typen regionale hubsenP + RG s

optionele voorzieningen is er ruimte voor maatwerk.



Voorziening hoort bij basisinrichting

Legenda

De verschillende

typen hubs

Optionele voorziening

Voorziening is niet benodigd
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Stand van zaken
P+ R ingsle MRA

Empaction heeft in 2019 in opdracht van de Provincie Noord-
Holland de P + Rid de MRA in kaart gebracht en onderzocht. Ten
tijde van dit onderzoek waren er 61 P+R locaties in de MRA:

A Hiervan waren er 52 met een herkomstfunctie (44 bij
treinstations en 8 bij busknooppunten) met in totaal ca. 12
duizend parkeerplaatsen);

A En waarvan 9 met een bestemmingsfunctie allemaal in
Amsterdam, het gaat om ca. 4.500 parkeerplaatsen.

Op de afbeelding rechts staan de P + Rdfgebeeld inclusief
gemiddelde bezettingsgraad. Van 24 van deze locaties lag de
bezettingsgraad boven de 85%, en hiervan waren er 10 locaties
waar de bezetting gemiddeld zelfs 100% of meer was. Deze drukke
P + Rl@eginden zich langs alle corridors, maar met name is het
druk bij locaties langs de A200, A1 en A6. Het valt hierbij op dat bij
bijna alle drukke locaties er gratis geparkeerd kan worden. Wat
betreft OV-bediening hebben de meeste locaties een sprinter
bediening en worden een paar bediend per bus.

‘ /‘ management consultants

Legenda v /. g 'i%. S ¢

— HOV buslijnen A -—cé
Tram/Metrolijn ; ; ' X

=== Spoorlijn . J

—— Rijkswegen

Bezettingsgraad P+R

() onbekend

@® 0% -20% ¢

© 20% - 40%

© 40% - 60% g £
@ 60%-80%
@ 0% - 100%
@ 100% - 110% vy |7
0 5 10k§§
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S

t b wrtda MRA in 2019 incl. bezettingsgraad (BEmpaction 2019)
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Stand van zaken
P+ R insle MRA

Huidige organisatie vande P+ R8s

Ten tijde van het onderzoek door Empaction was de
eigendomsstructuur, beheer en exploitatie van de 61 P + Rid de
MRA versnipperd door een groot aantal partijen die erbij
betrokken zijn. Zo hebben gemeentes 60% van deP + Rid Isezit,
heeft de NS 30% van de locaties in bezit en de overige 10% is in
eigendom van provincies en Rijkswaterstaat. Vervolgens beheren
en exploiteren de gemeentes hun eigen locaties zelf, doen NS en
Q-park dat voor 20% en de overige 20% wordt beheerd en
geéxploiteerd door negen verschillende partijen.

Deze versnippering in organisatie leidt volgens Empaction tot een
duidelijk verschil in kwaliteitsniveau tussen de locaties. Maar blijkt

er ook toe te zorgen dat er een grote diversiteit is aan prijsbeleid

bij de P + R @cszijn er 21 betaalde en 40 gratis toegankelijke

locaties. De betaaldeP + RKemsnen vervolgens wederom weer
verschillende regelingen. Bij 9 |
Amsterdamdé (goedkoper inrijtarief
korting op de OV -reis bij carpoolen met meer personen; korting

wordt alleen aangeboden met reizen richting het centrumgebied),

bij 7 |l ocati es -pdaer kddme(tkhoordtei nNgS /oQ
door verder reizen met respectievelijk de NS en het OV) en verder

zijn er 5 lokale varianten.

ocati

bij

het

es ’
par |,
par ke 7 / A
3 4 e & 4 i .
{ mt -t e -~ -
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Tram/Metrolijn

===== Spoorlijn

—— Rijkswegen R

Bezettingsgraad P+R

() onbekend

@® 0% -20% ¢
20% - 40%

© 40% - 60% g £
@ 60%-80%
@ 580% - 100%

men e mm el
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Hoe goed zijn de huidige Hubs?

Herkenbaarheid en vigdboorheid

P ro b I e e m an alyse Voldoende parkeerplaatsen
P+ R hsle MRA

Zoals hiervoor al benoemd zijn er push- en pull-factoren welke hubs aantrekkelijk maken. Betqqlsysteem en taris
Andersom zijn er ook factoren waardoor juist het gebruik van een hub als onaantrekkelijk 25
wordt ervaren. Hetzelfde geldt zo voor de P + R &heen kleine tevredenheidsanalyse
tijdens de regiosessie op 10 juni is onderzocht hoe tevreden de werkgroep en deelnemers
zijn met de huidige P + Rén$ubs. Hiervoor kon de tevredenheid worden ingevuld op zes
onderdelen, zie het figuur rechts. De huidige P + RZbsden ondermaats presenteren op Kwaliteit OV—uqnsIuiting (capaciteit, reistijd)
bijna alle onderdelen. Alleen de kwaliteit van de OV-aansluiting kreeg een gemiddelde
score van een 3 (uit 5).

Oneigenlijk gebruik

Slecht

L4V
Uitstekend

Kwaliteit voorzieningen

Dat de werkgroep ontevreden was met de huidige P + Rén$wubs was niet verrassend. Uit

het onderzoek O6P+R strategie in de MRA® van
zijn met de huidige P + R ®esgrootste problemen waren:

Te weinig capaciteit,

QV kan extra reizigers niet aan.

Herkenbaarheid en vindbaarheid

Onzekerheid of er plek is

Betaalsysteem en geintegreerd tarief

Oneigenlijk gebruik door niet P+R -reizigers (vb. bewoners die gratis parkeren bij de

hub terwijl in de omliggende omgeving sprake is van gereguleerd parkeren) p4R strategie in d -
A Kwaliteit van voorzieningen onvoldoende Rapportage | 06 (€21
A Kwaliteit OV-aansluiting

De capaciteit van de P+R en de capaciteit van het OV waren de grootste problemen.

AP re— Goudappel
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y Deze verschillende mobiliteitsprofielen betekenen buurt van de ring A10 of de toekomstige grote
S Ste m Van d e veel voor beleid omtrent hubs. Waar is het slim om ring? Of is het slimmer om in te zetten op hubs
overstappunten te creéren, en waar niet? Is ditin de  dichter bij de herkomst?

MRA VERPLAATSINGEN PER AUTC Amsterdam Centrum

Amsterdam Ringzone
Amsterdam Buitenstad
Amsterdam totaal

I n 2018 heeft Goudappel in opdracht| s
Bouwen aan Bereikbaarheidd onder zoe} =<0
Urban System van de MRA, m.a.w. het gebied waarin dagelijks :
pendelen plaatsvindt. Hieruit bleek dat het mobiliteitssysteem van
de MRA sterk gericht is op Amsterdam, waarvan het
centrumgebied, de Zuidas en de ringzone de grote bestemmingen
zijn. Er is een sterk radiaal patroon van mobiliteit met dikke
stromen van en naar Amsterdam ongeacht of je kijkt naar
vervoerwijze, motief, leeftijd of inkomen. Daarnaast breidt ook het ] ' : ,
Daily Urban System zich uit en is inmiddels al groter dan de ’ " V< o \ et
Metropoolregio Amsterdam. Hierdoor rijdt er veel verkeer over g 3 :
grote afstand naar Amsterdam met als gevolg een negatieve
impact op congestie en duurzaamheid.

Daarnaast is het mobiliteitsprofiel binnen de ring van Amsterdam
en de centra van Zaanstad en Haarlem zeer verschillend dan het
mobiliteitsprofiel in de rest van de MRA. In de metropolitane en
hoogstedelijke gebieden wordt het grootste gedeelte van de
verplaatsingen te voet of per fiets gedaan. Het contrast met de
overige gebieden in de MRA is groot waar de auto de boventoon
voert in de verplaatsingen. Dit contrast lijkt alleen maar versterkt te
worden door het beleidsvoornemen van Amsterdam, Haarlem en
andere kernen om in te zetten op (een meer) autoluwe inrichting.

1 Voor meer informatie over het onderzoek Daily Urban System
Metropoolregio Amsterdam zielink. ///’1‘-— G @ U @J @ @ @ @ & 26
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https://samenbouwenaanbereikbaarheid.nl/application/files/3915/6449/1986/Rapportage_Daily_Urban_System_MRA.pdf

Grote stromen
naar Amsterdam

Het Daily Urban System van de MRA biedt grote potentie
voor een regionale hub strategie door het kleine aandeel
doorgaand verkeer en grote aandeel verkeer met herkomst
en/of bestemming in Amsterdam. Als op termijn ook andere
steden verder inzetten op mobiliteitstransitie, dan kunnen
hubs ook verkeer kunnen afvangen richting die steden. In
vergelijking met Amsterdam zal het dan wel gaan om
kleinere stromen.

Op basis van de verkeerstromen analyse uit de Daily Urban

System studie is op de afbeelding rechts is het verkeer op de

corridors in de MRA geclassificeerd in drie groepen:

1. Intern verkeer Verkeer met een herkomst én
bestemming in Amsterdam

2. Extern verkeer Verkeer met een herkomst 6f
bestemming in Amsterdam

3. Doorgaand verkeer Verkeer zonder herkomst en
bestemming in Amsterdam.

De grootste stromen naar Amsterdam bevinden zich op de
Al ter hoogte van Muiden, op de A8 ter hoogte van
Oostzaan, de A4 ter hoogte van Schiphol, de A2 ter hoogte
van Abcoude en de op de ring A10 Zuid en Oost en de
N200. Deze locaties kennen hierdoor een grote potentie
voor regio hubs.

. Intern verkeer: herkomét en f N - ;‘» e

besteTmlng |n’rAr’);1)sferdam e N P
Extern verkeer: herkomst of | 4 TV
bestemming in Amsterdam 5 =1 o

< \\ Doorgaand verkeer: geen

EX: 12300

Y
'D0:/6.200 —iIN: 0 DO: 2100
EX: 7.400
0 . DO: 5.000
IN: 3.400|

T IN: 5900 Ozxu.zoo
% 19800 @ po:| 7600 r

2700 \

IN; 5900 EX: 28.100 \
EX: 26200

herkomst en bestemming in
Amsterdam

— Doorsnede wegvak



Wat bepaalt de
potentie?

Vooral verplaatsingen naar stedelijke centra kansrijk

Uit onderzoek van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid blijkt
dat ketenverplaatsingen vooral kansrijk zijn voor verplaatsingen
naar stedelijke centra. Hierbij gaat het zowel om verplaatsingen
tussen steden als verplaatsingen tussen landelijkéuburbane
gebieden en de steden. Op dit moment zijn 5% van de
verplaatsingen op de genoemde relaties, auto-OV
ketenverplaatsingen. Op relaties binnen steden of tussen
landelijk/ suburbane gebieden ligt het aandeel van deze
ketenverplaatsingen (auto naar OV en andersom) nog veel lager.
Vanuit de doelstellingen van het MTB ligt het meest voor de hand
om in te zetten op auto -OV ketenverplaatsingen tussen landelijk/
suburbane gebieden en stedelijke centra. Voor verplaatsingen
tussen centra is de combinatie van fiets en trein nog beter
toegerust. Uit de studie van Empaction bleek dat met name in

Flevoland, de Gooi en Vechtstreek en Hoorn/Alkmaar 10-20% van

de inwoners niet binnen fietsafstand van het HOV of de trein
woont. Dit zijn mensen die interessant zijn voor een
ketenverplaatsing auto-OV. Ketenverplaatsingen worden pas een
optie als de totale verplaatsingen langer is dan 10 kilometer en
echt kansrijk vanaf 20 kilometer.

Bij korte verplaatsingen is de moeite, tijd en kosten die
een overstap van auto met zich meebrengt in vergelijking
met de totale reistijd of kosten van een unimodale
verplaatsing al snel te groot, waardoor mensen die keuze
niet maken.

Pas bij aanzienlijke weerstand kiezen mensen voor
ketenreis

In stedelijke centra is de moeite om plekken met de auto
te bereiken en de kosten die daaraan verbonden zijn vaak
groter dan in andere gebieden waardoor het
aantrekkelijker wordt om over te stappen. Op dit moment
is vooral in het centrum van Amsterdam de moeite en de
kosten zo groot dat bezoekers met de auto van dit gebied
kiezen voor een ketenverplaatsing. Het is goed denkbaar
dat als gevolg van beleid gericht op autoluwe steden in de
toekomst het hele gebied binnen en aan de ring van
Amsterdam en ook centra van andere steden in de MRA
steeds minder aantrekkelijk worden voor unimodale reizen
met de auto, hetgeen automatisch ook betekent dat de
potentie van ketenreizen toeneemt. Onderzoek van onder
meer de MRDH laat wel zien dat de weerstand behoorlijk
groot moet zijn, maar ook dat als dat eenmaal zo is het
aantal ketenverplaatsingen wel sterk kan toenemen.
Invoering van een vorm van Betalen naar Gebruik, kan
helpen het verschil tussen een ketenreis en een unimodale
reis te verkleinen. In de ketenreis analyse is onderzocht
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‘ ‘ ‘ management consultants

welke regionale hubs bij welke weerstand geschikt zijn om
verkeer af te vangen.

Toename congestie een kans, drukte OV een opgave

Als gevolg van de verstedelijking in de MRA neemt de
drukte op de weg sterk toe, dit betekent dat als vanzelf
meer mensen geneigd zijn tot het maken van een
ketenverplaatsing. Zeker in corridors met een aanzienlijke
verstedelijkingsopgave zoals Amsterdam-Almere zal dit
het geval zijn. Tegelijkertijd wordt het ook in het OV
steeds drukker en is er niet altijd plek voor ketenreizigers.

Er zit ook iets paradoxaals in beleid gericht hubs, aan de
ene kant neemt de potentie voorhubs toe als het druk is
op de weg, tegelijkertijd wil je met hubs een bijdrage
leveren aan verminderen van de knelpunten op de weg.
Eigenlijk gaat het hierbij meer om het bieden van
keuzevrijheid aan de reiziger, want als er geen probleem
meer is op de weg zijn hubs meestal ook geen
aantrekkelijke optie meer.

Meekoppelkansen met lokale ontwikkelingen

Tot slot kan de potentie van een hub ook toenemen
wanneer lokale en regionale opgaven gekoppeld worden.
Een hub kan onderdeel uitmaken van een
gebiedsontwikkeling of zowel lokale als regionale
doelgroepen bedienen.
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Deel 1 o T =

7 n’ % * = = @
Noord 1 i 1
Johannes Beuckens EEE ——"
% - . -
Noord 2
Longlist met potentiéle hub locaties in de MRA Thomas Straatemeier ol
De werkgroep hubs heeft voorafgaand aan de start van het 3
Multimodaal Toekomstbeeld een lijst met potentiéle hub locaties
opgesteld. Deze lijst is tot stand gekomen door gesprekken met
beleidsmedewerkers vanuit de verschillende regionale —
organisaties. RS
In deze longlist stonden ca. 100 locaties aangemerkt als potenticle ~ O0st en Zuid = =|
Elwin Pi | — %
hub, hetzij met een buurt, wijk, stad of regionale functie. In totaal win Tiepe os2 =
==
stonden ca. 25 hubs aangemerkt als potentiéle hub met regionale B3
functie. Deze lijst is vervolgens tijJdens de werksessie met de
werkgroep verder aangevuld.
Tijdens de derde werksessie (regiosessie, zie ook p.14) zijn de hub . —  E—— e —
locaties besproken met een grotere groep deelnemers vanuit de x =
verschillende organisaties in de MRA. Deze regiosessie heeft ertoe West X =
geleid dat sommige hub locaties zijn afgevallen als mogelijke hub Bas Scholten — T
maar zijn er ook nieuwe hub locaties bij gekomen. i
Format werksessie 3: deelnemers werden ingedeeld in vier su

kaartbeeld van hubs verder hebben uitgewerkt. Op basis van vorige sessies was een eerste aanzet gemaakt van het
kaartbeeld. Deelnemers konden via stickers reageren op de type hub (regio poort dherkomst, stad poort oféherkomst),
konden ook aangegeven welke hub niet kansrijk zijn en welke juist wel. Vervolgens werd de top 4 hubs uitgewerkt in welke
doelgroep het bedient en welke oplossing de hub biedt voor een (lokaal) probleem. 30



Verantwoording
van de methode

Onderzochte locaties

Voor de MRA zijn zes verschillende d
(geillustreerd op de afbeelding rechts), dit zijn:

Amsterdam

Amstelland-Meerlanden

Zuid-Kennemerland & IJmond

Zaanstreek & Waterland

Gooi en Vechtstreek

Almere & Lelystad

ok wbhRE

Voor elke deelregio zijn langs de corridors potentiéle hub locaties

bepaald. Het doel is om twee ringen van hubs te ontwikkelen

rondom Amsterdam om het verkeer af te vangen:

A Ring 1 bestaat uit hub locaties aan de randen van de regio
dicht bij het HWN om verkeer vroegtijdig af te vangen;

A Ring 2 bestaat uit hub locaties net voor de grote ring, Te onderscheiden deelregiofds in de MRA
gekoppeld aan het R-net of stedelijk OV van Amsterdam;

Met daarnaast ook P+R locaties verspreid door de MRA.

#ppr—  Goudappel a1



Onderzochte
hub locaties

Op basis van de longlist en de input uit
werksessies zijn in totaal 51 hub locaties
onderzocht. In het overzicht rechts zijn alle
locaties ingedeeld per regio en is een nummering
toegekend welke terug komt in het kaartmateriaal
en verdere analyses.

Voor het grootste deel liggen de onderzochte
locaties binnen de MRA, maar er zijn ook locaties
langs de randen van de MRA onderzocht zoals
Sassenheim, Hoorn, Abcoude, Breukelen, Alkmaar
en Heerhugowaard

Het overzicht is aangevuld met een zevental

P + Ruietke op de korte termijn voor de
Uitvoeringsagenda zijn voorgesteld om deze te
reguleren en beter te benutten. Deze locaties zijn
in het aangegeven.

Amsterdam

Amsterdam Sloterdijk
Amsterdam Arena
Amsterdam Holendrecht
Amsterdam P+R Noord
Amsterdam P+R Zeeburg
Amsterdam Gaasperplas
Ouderkerk aan de Amstel d
Stramanweg A2

25. Coentunnel / P+R Vlinder

© o0 hs~wDdNR

Amstelland -Meerlanden

7. Hoofddorp P+R Spaarne Gasthuis

8. Bedrijventerrein Amstelveen Zuid
(BTAZ)

10. Badhoevedorp West 6 knooppunt
Lijnden

12.

13.
14.
15.
16.

Hoofddorp Schiphol Trade Park
(STP)

P+R Knooppunt Schiphol Noord
Hoofddorp De Hoek

Aalsmeer

Getsewoud-Zuid

Zuid -Kennemerland en IJmond

18.
19.

20.

22.

Heemstede-Aerdenhout

De Wijde Blik 8 Verkeerscentrale
IIJmuiden

Halfweg-Zwanenburg

Haarlem Noord

Zaanstreek -Waterland

17.
23.

De Vurige Staart
6t Schouw

24. Baanstee

27. Zaandijk, Zaanse Schans
28. Zaandam

Gooi en Vechtstreek
29. Muiden

31. Hilversum Sportpark

33. Crailo
34. Huizen

Almere & Lelystad

35. P+R Lelystad Centrum
36. P+R Lelystad Zuid

37. Almere Poort

38. Almere P+R Het Oor

39.
40.
41.

Almere Pampus
Almere Buiten
Oosterwold Noord

Buiten de MRA

42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.

Uitgeest

Alkmaar Noord
Alkmaar Centrum
Heerhugowaard
Hoorn

Castricum

Heiloo
Sassenheim
Breukelen
Abcoude
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Verantwoording
van de selectie

Van de 51 potentiéle regionale hubs zijn de meeste kansrijke hubs
geselecteerd. Met het doel om uiteindelijk 1 & 2 regionale hubs per
corridor over te houden.

Een kansrijke regionale hub is gedefinieerd als een locatie die
bijdraagt aan het verlichten van knelpunten op het HWN, enerzijds
door de ligging van de locatie en anderzijds door de hoeveelheid
verkeer met bestemming Amsterdam (uit de Daily Urban System
studie bleek dat het mobiliteitssysteem van de MRA sterk gericht is
op Amsterdam, zie ook p.21). Een kansrijke regionale hub biedt een
kwalitatief OV-product aan om de ketenreis auto-OV mogelijk te
maken. Daarnaast concurreert de ketenreis op die locatie met een
unimodale autorit in tijd, kosten of moeite.

In de analyse zijn vijf stappen ondernomen om te onderzoeken in

hoeverre de potenti€le hub locatie kansrijk is als regionale hub:

1. De ligging van de hub voor knelpunten op het HWN;

2. De hoeveelheid verkeer wat nabij de hub rijdt met bestemming
Amsterdam;

3. De capaciteit van het OV gebaseerd op de IMA knelpunt
methodiek (zie ook p.37);

4. De aanwezigheid en kwaliteit van de OV verbindingen;

5. Concurrentie positie van de ketenreis ten opzichte van een
unimodale autorit (zie ook p.37).

De analyse is opgenomen in de bijlage.

‘ ‘ ‘ management consultants

Het onderstaande figuur geeft de manier weer waarmee
de eerste selectie is gedaan van de potenti€le regionale
hubs. De hubs krijgen een bolletje waarvan de kleur
afhankelijk is van de ligging voor de knelpunten op het
wegennet (1). De bollen zijn vervolgens ingedeeld op de
Y-as op basis van de hoeveelheid verkeer wat langs de
potenti€le hub rijdt met bestemming Amsterdam (2). Op

de X-As zijn de hubs ingedeeld op basis van de capaciteit

De uitkomsten van de analyse geven een eerste beeld
over welke locaties meer of minder kansrijk zijn als
regionale mobiliteitshub. Zo hebben de uitkomsten
van de analyse de werkgroep ondersteund in de
uiteindelijke selectie van de meest kansrijke regionale
hubs. In de werkgroep is zo uiteindelijk besloten welke
1 & 2 hubs per corridor het meest kansrijk zijn, waarbij
rekening gehouden is met de lokale context.

van het OV.
. 4
b
Q) 100.000 __§
> mvt/etm
o
m 75000 —§
mvyetm o Hub bevindt zich voor knelpunten HWN
c
© Hub bevindt zich voorbij een knelpunt & voor andere knelpunten HWN
S 50000 ) e Hub draagt niet bij aan oplossen knelpunten HWN
m mvt/etm
2
s
C 25.000 —4—
w mvt/etm
©
Past niet | Zeer veel | Veel P 1 | Weinig pl | 80% tot 100% |  Geen knelpunt
[IMA: Zwart] staanplaatsen bezet bezet bezet zitplaatsen bezet [IMA: Groen]
[IMA: Donkerrood] [IMA: Rood] [IMA: Oranje] [IMA: Geel]

Ruimte in het OV
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Verantwoording
van de analyse

Voor alle aangemerkte hub locaties zijn de vijf analyse stappen
doorlopen om te bepalen in hoeverre de hub kansrijk is op de
middellange (2030) of de lange (2040) termijn.

De middellange termijn analyse

Voor de middellange termijn analyse is onderzocht welke locaties
kansrijk zijn in het mobiliteitssysteem van 2030. Tot 2030 zullen er
nog geen grote infrastructurele ingrepen gereed zijn welke de
capaciteit van de weg of het OV hebben verbeterd. Dit betekent
dat er voor 2030 de referentiesituatie is geanalyseerd (zonder
ingrepen in de infrastructuur of mobiliteitstransitie beleid).
Regionale hubs die uit deze analyse komen zijn ook korte termijn
kansen om op in te zetten.

De lange termijn analyse

Voor de lange termijn 2040 is gebruik gemaakt van de vier
integrale modellen welke in het MTB zijn opgesteld. Deze
modellen bestaan uit een combinatie van 2 netwerkpakketten en 2
beleidspakketten (met mobiliteitstransitie maatregelen) met
zichtjaar 2040.

‘ ‘ ‘ management consultants

Door de werksporen redesign wegen, OV en fiets
zijn twee netwerken opgesteld voor het jaar 2040
waarin netwerkingrepen zijn opgenomen, zoals
capaciteitsuitbreidingen op het HWN, frequentie
veranderingen voor het OV, het toevoegen van
nieuwe OV- en wegverbindingen en ook het
verbeteren van het regionale en stedelijke
fietsnetwerken. De twee beleidspakketten zijn
opgesteld in het werkspoor mobiliteitstransitie en
bevatten landelijke en regionale maatregelen om te
sturen op de mobiliteitsontwikkeling, bijvoorbeeld
met een werkgeversaanpak of autoluw
verstedelijken en ook het anders betalen voor
mobiliteit. In het achtergronddocument
mobiliteitstransitie zijn de effecten van deze twee
pakketten toegelicht.

Voor de hub analyse betekent dit dat de ruimte in
het OV verschilt tussen netwerk A en B, en dat de
mate van mobiliteitstransitie (welke het
autogebruik duurder maken) verschilt tussen beleid
len2.

Op de volgende paginads
netwerkvarianten geillustreerd. Bij het opstellen van
de netwerken was nog geen voorstel gedaan voor
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een bijpassende regionale hub strategie, deze is als
afhankelijke opgenomen van de voorgestelde
maatregelen in de netwerken. Naar aanleiding van
de analyses in het werkspoor hubs zijn de
kaartbeelden aangevuld met de kansrijke regionale
hubs.

zijn de twee voorgestel de
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Netwerkvarianten A & B

Netwerk A Netwerk B
Fiets: Zowel inzetten op regionaal fietsnetwerk als meer ruimte voor fiets binnen Fiets: Zowel inzetten op regionaal fietsnetwerk als meer ruimte voor fiets
de stad binnen de stad
Openbaar vervoer: Ont vl oc ht en 06-heiwgrk atsaugdeggtaat. WV eeV Openbaar vervoer: Mi nder ont vl ocht e nAnetdenki Weinigr c hi schd
knopen knopen.
Versterken van de ogrote ringdé en aangr

Geen investeringen in het auto-netwerk

Netwerk A Netwerk B

Redesign Wegen i

Openbaarv.ervoer - .
Openbaar vervoer

Fiets
Fiets
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Beleidsvarianten 1 & 2

Beleid 1

Betekent vooral een transitie in Amsterdam
(zoals vastgelegd in agenda autoluw) en
begin van een transitie in de grootste
kernen in de MRA. Het gaat hierbij om
Almere, Haarlem, Hilversum en Zaanstad.
Voor de hoofdinfrastructuur betekent dit
een vlakke heffing (variant O van Betalen
naar Gebruik BnG)).

+50%°
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Beleid 2

Door het zwaarder inzetten op de
maatregelen uit beleid | en het toevoegen
van enkele nieuwe maatregelen wordt
verwacht dat hierdoor een sterke
mobiliteitstransitie zal plaatsvinden in alle
grote kernen in de MRA en dat er ook in de
kleinere kernen een begin van de
mobiliteitstransitie vorm krijgt. De kleinere
kernen zijn Amstelveen, Beverwijk,
Hoofddorp, Lelystad en Purmerend. Voor de
hoofdinfrastructuur betekent dit een
gedifferentieerde heffing voor de auto
(variant 3 van BnG) in combinatie met een
spitsheffing voor het OV.
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