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Hoe ontwikkelt mobiliteit in de MRA tot 2040?

De Metropoolregio Amsterdam (MRA) groeit tot 2040 met tenminste 250.000
huishoudens. Het programma Samen Bouwen aan Bereikbaarheid (SBaB) is de manier
van de MRA om samenhangende keuzes op het vlak van infrastructuur, mobiliteit en
verstedelijking uit te werken.

Op het BO MIRT Noordwest NL 2019 is afgesproken dat er, als onderdeel van het
Ontwikkelpad, een Netwerkstrategie voor de MRA wordt opgesteld die eind 2020 gereed
moet zijn. Met de Netwerkstrategie wordt inzichtelijk gemaakt hoe de keuzes in de
gebieden zich verhouden tot de systeemopgaven voor de verschillende modaliteiten op
zowel (inter)nationaal, regionaal als lokaal niveau. De strategie moet leiden tot een goed
functionerend Daily Urban System (DUS) van de MRA bij verschillende verstedelijkings-
scenario’s (verschillend in tempo en locatie).

De eerste stap van de netwerkstrategie is het opstellen van netwerkschetsen. Hiervoor is
meer inzicht nodig in de autonome groeieffecten op auto- en OV/spoornetwerken. De
vraag is hier: “Wat is de omvang van opgaven/knelpunten die ontstaan (zonder
aanvullende maatregelen) bij de geschetste richting in het ontwikkelpad qua
verstedelijking en mobiliteit?”

Dit document bevat deze mobiliteitsanalyses. Er wordt ingegaan om het Daily Urban
System en Knelpunten
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3 varianten vergeleken

2010 2017
Huishoudens 1.109.000 1.171.000
Arbeidsplaatsen 1.266.000 1.303.000
Leerlingplaatsen 519.000 Onb.
luchten 402.375 500.000
Luchtreizigers 45M 68M

2040 WLO
1.428.000
1.501.000
594.000
500.000
149M

2040 Plan

1.441.000

1.596.000
594.000
500.000

80M

Tabel 1. De ruimtelijke vulling van de verschillende varianten

groei 2017-

groei 2017-

2040 WLO 2040 Plan

+ 257.000 +270.000

+198.000 +293.000
Onb. Onb.
+-0 +-0
+81M +12M

Corleng

3 Scenario’s

In deze studie is de mobiliteit in de MRA voor een basisjaar en twee varianten met elkaar

vergeleken. Dit zijn:

1. Het Basisjaar 2010 van het VENOM2016 verkeersmodel. Ook is een vergelijking gemaakt
met data uit het DUS uit 2017.

2. De variant WLO2 2040. Het officiéle hoge groeiscenario van het ministerie van 1&W, met
als ov-netwerk de Airportsprinter en OV-SAAL 6-basis tussen Almere en Amsterdam.
3. De regionale Planvariant 2040 die is opgesteld voor het regionale OV Toekomstbeeld uit

2019. In deze variant zijn de randtotalen qua huishoudens van WLO aangehouden en
komen er 320.000 huishoudens bij in de regio tussen 2010 en 2040. Er komen 330.000
arbeidsplaatsen bij tussen 2010 en 2040, circa 100.000 meer dan WLO. Dit heeft te maken
met de hoge groei van arbeidsplaatsen die de regio verwacht'. De Planvariant is verder
gespecificeerd in de MIRT-ZWASH studie, en wordt ook wel PlanZWASH genoemd. Voor
deze studie noemen we de variant Planvariant 2040, omdat deze ook buiten de ZWASH
corridor als meest recente variant geldt. Deze lijkt qua ov-netwerk op de WLO variant, met
als uitzondering dat niet 6-Basis, maar 8/4 tussen Almere en Amsterdam is ingevoerd.
Omdat deze variant het beste aansluit bij de regionale verwachtingen, zal deze variant
gebruikt worden voor analyses in deze rapportage. De wegennetwerken van de WLO- en
Planvariant zijn identiek (zie bijlage 1 voor de wegennetwerken en hun inframaatregelen).

Zie voor meer informatie tabel 1 en bijlage 1 van dit document. Zie voor de totstandkoming van
de Planvariant de separate rapportage “Rapportage 'Ruimtelijk-economische varianten; OV
Toekomstbeeld 2040 NH FL' (RGA121Kna0682.04).pdf” en voor de aanscherpingen de rapportage
'Ruimtelijk-economische varianten; MIRT ZWASH Schaalsprong Bereikbaarheid'
(004933.20200115.N1.01).

Beleidsarme scenario’s

Een belangrijke kanttekening bij deze scenario’s is dat ze beleidsarm zijn. Dit betekent dat er in
de modellen geen rekening wordt gehouden met de strengere parkeernormen en stijgende
parkeertarieven in Amsterdam of met Amsterdam Autoluw.

In de volgende fase van de Netwerkstrategie zal een gevoeligheidsanalyse worden uitgevoerd
voor beleidsrijke scenario’s om te toetsen of de keuzes voor het mobiliteitssysteem ook robuust
zZijn.
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De MRA groeit fors tot 2040

De volgende conclusies volgen uit de ruimtelijke vulling:

oow A De MRA groeit fors tussen 2017 en 2040 in huishoudens (+260.000-
Legenda - X 270.000) en arbeidsplaatsen (+200.000-300.000).
SEG's verschil t.o.v. 2010 - g... A Binnen de MRA wordt uitgegaan van de Planvariant. Deze sluit het
%0 beste aan bij het regionale beeld van de de ontwikkeling van woningen
0-1.000 . N . .
1.000-10.000 en arbeidsplaatsen in de regio. Het grootste deel van de groei qua
I ;ggggfgooggo woningen in deze variant vindt plaats in Amsterdam (circa 50%) Almere
500000 (20%) en de Haarlemmermeer (6%), Zaanstad (4%) Haarlem (3%) en
e 1800 Lelystad (3%). De overige 15% van de woningbouw vindt verspreid over

de MRA plaats.
A Arbeidsplaatsen concentreren zich nog sterker in Amsterdam, naar

8600 verwachting zal 70% van de groei daar plaatsvinden. In de Haarlemmer-
meer komt 15% van de toename en 8% in Almere. De overige 7% landt
2500 naar verwachting verspreid over de regio.

500200

Groei aantal huishoudens, Planvariant 2040 t.o.v. 2010

ARTO Skm
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Hierdoor nemen verplaatsingen in de auto, OV en fiets toe

Groei OV-verplaatsingen, Etmaal, Planvariant 2010-2040  Groei weg-v

\

erplaatsingen, Etmaal, Planvariant 2010-2040

Door de groei van de regio neemt het aantal verplaatsingen toe met 40%
(850.000 ritten per dag), waarvan 45% in het OV en 55% op de weg
terechtkomt. Fietsverplaatsingen zitten niet in VENOM2016, dus zijn deze niet
meegenomen in de modal split.

We zien dus een grote toename van OV-gebruik, vooral op de al bestaande
sterke spoorcorridors: Almere-Amsterdam, Schiphol-Amsterdam en Utrecht-
Amsterdam.

De toename in autoritten vindt minder geconcentreerd plaats dan de toename
in OV-ritten. Toch vindt de grootste groei plaats op de corridors Schiphol-
Amsterdam en Almere-Amsterdam. De verhouding personenverkeer-
vrachtverkeer blijft hierin gelijk: het vrachtverkeer groeit dus even hard met het
personenverkeer mee.

Deze groeiende mobiliteit heeft naast een impact op de bereikbaarheid ook een
impact op de leefbaarheid van de MRA. Denk hier bijvoorbeeld aan aspecten als
duurzaamheid.
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Op de meeste relaties is de auto dominant

N
B

HB-modal split per gemeente, Etmaal, Planvariant 2040

Legenda

Modal split gemeente

Auto ritten
OV ritten

X

AT

Verplaatsingen tussen Amsterdam en de andere grote gemeenten (Almere,
Amstelveen, Haarlemmermeer, Haarlem, Zaandam en Purmerend) zijn de sterkste
herkomst-bestemmingrelaties. In deze sterke relaties zien we een substantieel
aandeel van het openbaar vervoer, maar blijft de auto ook in 2040 de dominante
vervoerswijze.

0p de grote relaties Almere-Amsterdam, Utrecht-Amsterdam en Purmerend-
Amsterdam ligt het OV-gebruik ongeveer net zo hoog als het autogebruik. Dit is al
een verandering t.o.v. de huidige situatie: nu heeft de auto een hoger aandeel. Op
andere relaties is het autogebruik hoger dan het OV-gebruik.

De overige HB-relaties zijn een stuk kleiner. Op deze meer perifere relaties is en
blijft de auto erg dominant.
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Er ontstaan nieuwe wegknelpunten

Legenda - X

o Ondanks de investeringen in het (snel)wegsysteem zien we meerdere nieuwe
wegknelpunten ontstaan in 2040. Links zien we de knelpunten in de
ochtendspits groot afgebeeld met de avondspits in het kader.

Deze knelpunten zijn gebaseerd op het wegennetwerk zoals beschreven in
bijlage 1. In deze bijlage staan ook de inframaatregelen die zijn meegenomen
in het netwerk. Omdat dit netwerk afwijkt van de uitgangspunten van SBaB, is
er in de rapportage een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd, zie pagina 16.

De wegknelpunten komen voornamelijk voor op de Ring A10 en de
hoofdwegen die hierop aansluiten. Een aantal knelpunten hebben een
spitsrichting: in de ochtendspits richting Amsterdam en in de avondspits de
tegengestelde richting. De grootste knelpunten zijn de A1, A2, A4, A9 en A27.

: \>/ Door het grote aantal knelpunten moet er een integrale aanpak gebruikt
S50 3 worden voor het aanpakken van deze knelpunten: een enkel knelpunt oplossen

SREH g knelpuﬁten, zorgt er voor dat men alsnog stilstaat verder op de route.
A Avondspits,
anvariant 2040

Legenda *

g " I/C Ochtendspits £
:’ f @ /J,( NI R %
= ? -~ Wegknelpunten, I 50-100
s N o
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Op het spoor zun in vele richtingen knelpunten te zien

Knelpunten ICs f HSL

@ xoelpunt in NIACA (1/C=90%)

@ wnelpunt in RO-EZ variant (1/C=90%)
@ Geen knelpunt

Zowel in MMCA als in alle RO-EZ varianten,

= geen knelpunt
ow@e)
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Planvariant 2040
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Knelpunten Sprinter
@ Knelpunt in NMCA (1/C-00%)
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0ok op het spoor zijn meerdere knelpunten zichtbaar in 2040. De spoor-
knelpunten zijn erg afhankelijk van de dienstregeling van het treinnetwerk,
waardoor er naar het gecombineerde beeld van Intercity en Sprinterknelpunten
gekeken moet worden.

De zwaarste Intercity knelpunten liggen op de corridors:
A Leiden-Schiphol

A Utrecht-Bijimer ArenA

A Weesp-Amsterdam

De zwaarste Sprinterknelpunten vinden plaats op de corridors
A Schiphol-Amsterdam Zuid

A Weesp-Amsterdam

Transferknelpunten komen volgens de meest recente inzichten in de
Planvariant voor op de stations Schiphol en Amsterdam Zuid. Een
transferknelpunt is een onveilige situatie die bestaat door de combinatie
vanfactoren: hoge aantallen reizigers, de dienstregeling, de breedte van de
perrons en de aantallen stijgpunten.

Het beeld wat volgt uit de knelpunten is dat het spoor aan zijn capaciteit zit,
zeker op de corridors Schiphol-Amsterdam, Utrecht-Amsterdam en Weesp-
Amsterdam.
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Ook het bus, tram en metrosysteem heeft knelpunten
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Busknelpunten, maatgevende spits, WLO en Planvariant

2040

Kelpumen metro & tram

Knelpuntindicaties:
@ Verwacht knelpunt (1/C>1,7)
@ Potentieel knelpunt (0,9<I/C<1,1)
Naar verwachting geen knelpunt (0,7<1/C<0,)
@ Geen knelpunt I/C<0.7)

ruimtelijk he varianten met NMCA

o
| I
| [ #Planvariant
| = *WLOZ 2040Hoog
— — —*NMCA2040Ho0g knelpuntindicaite voor corridor nummer 13
Modaliteiten:
—Tram
—etro

Lightrailknelpunten, maatgevende spits, WLO en Planvariant

Kijkend naar knelpunten op het BTM-netwerk zien we de grootste
knelpunten op de oost-west tramverbindingen van Amsterdam:
de ljtram, de binnenring en de lijnen 1/17. Ook zien we knelpunten
op de Dam en op de Amstelveenlijn.

De verschillende metrocorridors beginnen vol te raken, maar zitten
nog niet tegen hun capaciteit in 2040.

0p de verschillende HOV corridors zien we capaciteitsknelpunten op
de volgende corridors:

A Hoofddorp-Schiphol

A Almere-Amsterdam

A Purmerend-Amsterdam

A Geuzenveld-Amsterdam Centraal

Hiernaast is het op verschillende corridors mogelijk dat door file de
bus vast komt te staan op de weq:

Almere-Amsterdam
Purmerend-Amsterdam
Coentunnel

op de A5

> > > >
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Intern

* Extern
) Doorgaand
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Intern/Extern/Doorgaand
verplaatsingen, Etmaal, Planvariant
2040. Boven: openbaar vervoer met de
MRA als grens, rechts: auto met
Amsterdam als grens.

Y=

De netwerken worden op verschillende manieren gebruikt

Op de kaart zijn de interne, externe en doorgaande verplaatsingen in het OV-
systeem te zien, waarbij de MRA als grens is aangehouden, en de auto, waar
Amsterdam als grens is aangehouden.

Een interne verplaatsing blijft binnen de MRA (bijvoorbeeld tussen Almere en
Amsterdam), een externe verplaatsing begint/eindigt in de MRA en begint/eindigt
daarbuiten (bijvoorbeeld van Haarlem naar Utrecht), een doorgaande verplaatsing
heeft helemaal geen herkomst en bestemming in de MRA (bijvoorbeeld Alkmaar-
Utrecht).

0p een aantal spoorcorridors valt het hoge percentage interne verplaatsingen

(binnen de MRA) op, namelijk:
A Almere-Amsterdam
A Schiphol-Amsterdam
A Haarlem-Amsterdam
A Zaandam-Amsterdam

Qua auto valt, op een ander schaalniveau, de ring van Amsterdam op. Op de
westelijke ring zit enkel intern en extern verkeer. Op de noordelijke en zuidelijke
ring is ook doorgaand verkeer te zien.
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Gebruik van de Weginfrastructuur: Afstanden

De kaart links geeft een beeld van wat de voornaamste verkeersroutes zijn wat
over de ‘toegangswegen’ van de MRA. Deze gekleurde dwarsbalken geven het
meetpunt aan vanaf waar de verkeersstromen gemeten worden. Een stuk infra krijgt
de kleur van deze lijn als hier ten minste 10% van de reizigers van het meetpunt hier
nog overheen rijden. Deze kaart is opgebouwd door verschillende ‘Selected-Link’
analyses samen te vatten op een enkel kaartbeeld. Voor gedetailleerdere analyses
per stuk infrastructuur, zie Bijlage 2: Selected-links.

Let op: de grootte van deze verkeersstromen wordt hier dus niet proportioneel
afgebeeld. Deze weergave geeft niet de intensiteiten weer, maar geven een indicatie
van de gebruikte routes van- en naar een stuk infrastructuur. Met deze kaart kunnen
een aantal inzichten worden bepaald:

Afstand

Het eerste inzicht is de lengte van de ritten die op een bepaald stuk infra af worden
gelegd. Wegen waar ten minste 10% van de verplaatsingen meer dan 75 kilometer
afleggen zijn de A1, A2, A5, A7 en de A27. Dit zijn dus de wegen waar het belang
meer ligt bij het verbinden van MRA met bestemmingen verder weg. Zo zien we
bijvoorbeeld dat ten minste 10% van het verkeer op de A2 bij Abcoude al sinds ‘s-
Hertogenbosch onderweq is (of hierheen gaat).

Hierna volgen de naast de eerdergenoemde wegen de A4 en A9, waar tussen de 50
en75 h



