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sa m e n vat t i n g

. Alsmensen verder van de stadwonen,maken zemeer gebruik van de auto
enmoeten ze voor hetwerk ookmeer gebruikmaken vandrukkewegen
naar de stadsgewesten.Dit geldtmet name in deRandstad.

. Op inbreidingslocaties in de steden is het gebruik van zwaarbelastewegen
het laagst, omdat daarmindermet de auto in de spitswordt gereisd.

. Het bundelen en inbreiden vanwoonlocaties kunnendus eenbijdrage
leveren aanhet beheersen vande congestie.

. Ook concentratie vanbedrijvigheid binnenbundelingsgebieden kanhet
autogebruik beperken.Het autogebruik blijkt duidelijk lager te zijn opde
locaties in of dicht bij de centra van de stadsgewesten (dea-locaties).

. De b-locaties aan de stadsrand zijn hierminder gunstig.Het beleid heeft
de keuze tussenbundelen: het stimuleren vanwerkgelegenheid bij de echte
stationslocaties (a), of spreiden: het stimuleren vanwerk op locaties die
buiten de stad liggen (c).

Achtergrond
Het autowegennet,met name in deRandstad, is zwaarbelast.De files nemen
toe ende reistijdwordt steeds onzekerder.Met deVierdeNotaRuimtelijke
Ordening Extra (v i n e x) gaf de overheid blijk van grote ambities omhet niet-
noodzakelijke autogebruik terug te dringen. Bovendienmoest de bereikbaar-
heid van verschillende locatiesworden verbeterd door de verstedelijking te
bundelen.
Ookhet beleid van deNotaRuimte is eropgericht de verstedelijking te

concentreren in debundelingsgebieden rondde stadsgewesten. Tegelijkertijd
is hetmet deze nota voor regio’smogelijk gewordenom tebouwenvoor de
eigenbehoefte,wat niet zozeer bundelingmaar eerder spreiding in de hand
werkt.Daarnaast staat deNotaRuimte, net als deNotaMobiliteitnietmeer
zozeer in het teken vanhet terugdringen vanhet autogebruik,maar juist in
het teken vanhet terugdringen vande files.
In deze studie staat daaromde vraag centraal naar de invloed vande ruimte-

lijke inrichting opde vervoersstromen.Wat betekenenbundeling en spreiding
vanwoon- enwerklocaties voor de congestie opde zwaarbelastewegen?
Daarbij gaat demeeste aandacht uit naar hetVinex-beleid: heeft dit beleid,
dat de automobiliteitmoest beperken, nu files voorkomenof juist gecreëerd?

Het gebruik van zwaarbelastewegen
In deRandstad hebbenweggebruikers hetmeest temakenmet zwaarbelaste
wegen.Daarwordt18 procent van alle autokilometers in de spits verredenover
zwaarbelastewegen; ongeveer5 procent van de autokilometers in de spits gaat
overwegendie niet alleen zwaarbelastmaar ooknogeensmoeilijk uitbreid-
baar zijn. In de rest vanNederland liggendeze percentages veel lager. In2020
zal deze situatie voor deRandstad licht zijn verbeterd, vooral doordat er voor
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Concentratie vanbedrijvigheid binnenbundelingsgebieden kanhet auto-
gebruik voorwoon-werkverkeer beperken.Het autogebruik blijkt duidelijk
lager te zijn opde locaties in of dicht bij de centra van de stadsgewesten (de
a-locaties).Omdeze locaties te bereikenmoeten automobilistenweliswaar
gebruikmaken van zwaarbelastewegen,maar doordat zoweinigwerknemers
opdeze locaties de auto gebruiken, is het gebruik van zwaarbelastewegen
naara-locaties perwerknemer vrij beperkt.
De b-locaties daarentegen zijn, zeker in deRandstad, niet gunstig: ze gene-

reren eenhoog autogebruik en automobilisten rijden eengroot deel van de
route over zwaarbelastewegen.Hoe aantrekkelijk deze locaties ook zijn voor
bedrijven, vanwegehun centrale ligging engoede autobereikbaarheid, vanuit
een evenwichtige belasting vanhet infrastructuurnetwerk zijn ze niet gelukkig
gekozen. Per saldo blijkt het gebruik van zwaarbelastewegenop b-locaties
in deRandstad niet lager danopc-locaties.
Opc-locaties is het autogebruik hoog,maar naarmate ze verder liggen van

de stad, hoevenwerknemersminder gebruik temaken vande zwaarbelaste
wegenomdeze locaties te bereiken.
Omhet gebruik van zwaarbelastewegen voorwerklocaties te beperken,

kan het beleid het best kiezen voor de tweeuitersten: echt bundelen in de
centra van de stadsgewesten, of echt spreidenop locaties verweg vande
stedelijke drukte.
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een aantalwegen investeringen zijn geplanddie dewegcapaciteitmoeten
vergroten.Daarentegen zal het probleemvande zwaarbelastewegen elders
inNederland,met name inOost- enZuid-Nederland, beduidend toenemen;
wel zal deze belasting duidelijk onder het niveau vandeRandstad blijven.

Het zijnmet namedewoon-werkpendelaars die temakenhebbenmet de
problematischewegen, en die daarvan hinder ondervinden in de vormvan
files.Maar liefst60 tot70procent van alle kilometers over zwaarbelastewegen
komt voor rekening vanhetwoon-werkverkeer, en nog eens15 tot20 procent
voor rekening van zakelijk verkeer.De resterende15 tot20 procent van de
kilometers die over zwaarbelastewegenwordt afgelegd, is voorwinkelen,
recreatie, onderwijs en dergelijke doelen.
Het gebruik van deproblematischewegenneemt toemet de arbeids-

participatie en het opleidingsniveau vanmensen.

De invloed van dewoonlocatie
MethetVinex-beleidwilde deoverheid deniet-noodzakelijke automobiliteit,
en daarmeede files, terugdringendoor verstedelijking te bundelen.Nieuwe
woningenmoesten zodichtmogelijk bij de bestaandebouwwordengereali-
seerd.Daarbij kunnen verschillende locatietypenwordenonderscheiden:
locaties die liggenbinnende verstedelijkingscontour van1971, locaties in het
gebied tussen de contour van1971 en1996 in, en locaties die daarbuiten vallen.
Bewoners van de inbreidingslocaties binnende contour van1971maken
duidelijkminder gebruik van de auto, ook in de spits, en ookover zwaar-

belastewegen. Bewoners van deVinex-uitleglocaties, vooral in deRandstad,
scoren hieropbeduidendminder gunstig.Weliswaar leggen zij een vergelijk-
baar aandeel kilometers af over zwaarbelastewegen,maar in de spitsmaken
zijmeer gebruik van de auto danbewoners van niet-Vinex-wijken.
Het aantal kilometers dat eenwoon-werkpendelaar aflegt, is in belangrijke

mate afhankelijk van de afstand van zijn huis tot het centrumvanhetmeest
nabijgelegen stadsgewest.Hoegroter die afstand, hoegroter het autogebruik,
ookop zwaarbelastewegen.Dedrukte op zwaarbelastewegen isminder als
eenwoningbinnen acht kilometer van het stadsgewestcentrum ligt. Spreiden
vannieuwbouw leidt dus tot eengroter gebruik van zwaarbelastewegen.
Bundelen en inbreiden vanwoonlocaties blijven daarmeedeprincipes die
eenbijdrage kunnen leveren aanhet beheersen vande congestie.

De invloed van dewerklocatie
Voor dewerk- en voorzieningenlocaties is in deVinex-nota hetabc-beleid
ontwikkeld omhet niet-noodzakelijke autoverkeer te beperken.Het beleid
was eropgericht de groei van de arbeids- enbezoekersintensievewerk-
gelegenheid opde echte snelweglocaties (c-locaties) te beperken, ten gunste
vande centraal-stationslocaties (a-locaties) en de stadsrandlocatiesmet een
afrit van de snelwegen redelijk goedopenbaar vervoer (b-locaties).Ondanks
dit beleid is in de periode1996-2004deontwikkeling vandewerkgelegenheid
opdea-locaties beduidend achtergebleven; dewerkgelegenheid opde b- en
c-locaties daarentegen is sterk gegroeid.

f i l es e n d e r u i mt e l i j k e i n r i c ht i n g va n n e d e r l a n d 8



i n l e i d i n g

Het is niets nieuws.Het autosnelwegennet,met name in deRandstad, is
zwaarbelast.De files nemen toe, de reisduurwordt steeds onzekerder.
Uiteenlopendemaatregelen, zoals nieuwe infrastructuur, benuttingsmaat-
regelen, prijsbeleid en ander flankerendbeleid,worden ingezet omhet file-
monster te beheersen.
De fileswordengrotendeels gevormddoor pendelaars die ’s ochtends van

hunhuis naar hetwerk en ’s avonds vanhetwerkweer naar huis gaan.Deplek
vanhet huis en deplek vanhetwerk bepalenwelke reis zemoetenmaken:
welke afstand zemoetenoverbruggen,welke routes ze kunnennemen, of ze
met de auto over drukkewegenmoeten rijden, of ze gebruik kunnenmaken
vandebus, trein of fiets. Zobekeken staat de ruimtelijke ordening aandewieg
van alle files.

Het ruimtelijkeordeningsbeleid

DeVierdeNotaRuimtelijkeOrdening Extra (Vinex) (vrom 1990) hadgrote
ambities omhet niet-noodzakelijke autogebruik, en daarmeede files, terug
te dringen.Ookmoest de bereikbaarheid van verschillende locatiesworden
verbeterd.Denota lanceerde ‘bundeling van verstedelijking’ alsmiddel omde
doelen te bereiken.Door bundelingwordende afstanden korter en zouden
meermensen ervoor kiezenom te lopenof te fietsen naar hetwerk.Daarnaast
zijn in een stedelijke omgeving deopenbaarvervoervoorzieningenbeter, zodat
meermensenmet debus of trein kunnen reizen.Dezebundeling kreeg vorm
in de volgendeplannen: nieuwewoningenmoesten zoveelmogelijkworden
geplandop inbreidingslocaties; de grootschalige uitbreidingslocatiesmoesten
zodichtmogelijk bij de bestaandebouwwordengerealiseerd; en voor bedrij-
ven en voorzieningenwerdhet zogenoemdeabc-locatiebeleid ingezet.

Ondanks deze ambities en deuitvoering vandeze plannen is het fileprobleem
met deVierdeNotaRuimtelijkeOrdening Extraniet kleiner geworden. In eerder
onderzoek is verkendhoedeVinex-woonlocaties van invloed zijn ophet
mobiliteitsgedrag vandenieuwbouwbewoners (Snellen et al.2005).Hierin
kwamnaar vorendat bewoners van deze nieuwbouwwijken juist relatief vaak,
in plaats vanminder vaak,met de auto reizen. Bovendien bleek dat niet de
ruimtelijke kenmerken vandewoonlocatie,maar de persoonskenmerken van
debewoners eenbeduidendgrote invloedophetmobiliteitsgedrag hebben.
Kenmerken als opleiding, arbeidsparticipatie en levensfase (leeftijd, kinderen)
verklaren eengroot deel van demobiliteit van bewoners van nieuwbouwwij-
ken.
HetVinex-beleid, gericht ophet indammenvandeniet-noodzakelijke auto-

mobiliteit, kent toch eenbeperkt succes.Met namede automobiliteit van
bewoners van binnenstedelijkeVinex-locaties is opvallendgering (Snellen et

Inleiding •11b u n d e l e n o f s p r e i d e n 10



Opbouwvanhet boek

In het volgendehoofdstuk kijkenwenaar de drukkewegen endegebruikers
ervan.Welkewegen zijn nu eigenlijk druk, en hoemakkelijk is het omdie
drukkewegenuit te breiden?Webekijkenwelk type automobilisten gebruik
maakt van die drukkewegen:welke verplaatsingsmotievenhebbende auto-
mobilisten, enwat voor afstanden leggen ze af?Tot slot vragenweons in dit
hoofdstuk afwat er gebeurt als de routes druk zijn. Is het autoaandeel dan
nog steeds hoog, ofwijken veel pendelaars uit naar het openbaar vervoer?

Het hoofdstuk daarna gaanwe in opde invloed vandewoonlocatie.Wekijken
daarvoor terugopdeVierdeNotaRuimtelijkeOrdening Extra. Heeft Vinex het
gebruik van de zwaarbelastewegenbeperkt?Wevergelijken inbreidings-
en uitbreidingslocaties in enbuiten deVinex-regio’s in de verschillende lands-
delen. Vervolgens latenweopkaarten zienwaar bewoners veel ofweinig
gebruikmaken van zwaarbelastewegen, enweverkennende invloed van
de afstand vandewoonplek tot het centrumvanhet stadsgewest ophet auto-
gebruik.Dit derde hoofdstuk eindigtmet eenblik in de toekomst.Wat is
slimmer: bundelenof spreiden?

In het daarop volgendehoofdstuk verschuift het perspectief naar dewerk-
locaties.Wegaanna hoedewerkgelegenheid zich heeft ontwikkeld opde
verschillende typenwerklocaties van hetabc-locatiebeleid. Vervolgens kijken
wenaar het autogebruik bij elk locatietype;wat zijn de verschillen tussen de
a-, b- enc-locaties?Enwat zijn de verschillen in het gebruik van zwaarbelaste
en van zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen.Daarna latenwemet
kaartmateriaal zienwaarwerknemers gebruik (moeten)maken van zwaar-
belastewegen en verkennenwede invloed van afstand vandewerkplek tot
het centrumvanhet stadsgewest ophet autogebruik.Ookdit hoofdstuk
eindigtmet de vooruitblik.Wat is slimmer: bundelenof spreiden?

Het boek eindigtmet een synthese:wat hebbenwegeleerd over de relatie
tussen ruimtelijke inrichting en vervoersstromen, enwat kandit betekenen
voor het nieuwe ruimtelijkmobiliteitsbeleid zoals neergelegd in deNota
Ruimte endeNotaMobiliteit.
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al.2005).Demobiliteit inVinex-wijken aande randen van enbuiten degrote
steden isweliswaar hoog,maar in vergelijkbare nieuwbouwwijkenbuiten de
Vinex-regio’s zijn de bewoners nogmobieler.
Bundeling kandemobiliteit dus beperken,maarwordt het daardoor ook

minder druk opde zwaarbelastewegen?Heeft Vinexmet zijn inbreidingen,
stadsrandlocaties enabc-beleidmisschien degroei van demobiliteit beperkt,
maar tegelijkertijd het aantal files vermeerderd?

In deNotaRuimte (2004) zijn de ambities veel gematigder. Terugdringen van
de automobiliteit heeft niet langer de prioriteit; doelstellingen vandeze
nieuwenota zijn het verbeteren vandebereikbaarheid, het bestrijden vande
files en het optimaal benutten vande infrastructuur. Voor het halen vandeze
doelenwordt het als noodzakelijk beschouwddat de verstedelijking enhet
verkeers- en vervoerssysteemonderling op elkaarworden afgestemd.Ook
deNotaRuimte is daaromgericht op concentratie van verstedelijking in de
bundelingsgebieden rondde stadsgewesten. Tegelijkertijd heeft deNota
Ruimtede verantwoordelijkheid voor het behalen vandebeleidsdoelen ver-
schoven vanhet rijk naar de regio. Regio’s kunnendaardoor bouwenvoor de
eigenbehoefte,wat niet zozeer bundeling,maarmeer spreiding in de hand
werkt. Voor rijk en regiowordt zo de vraag actueel,wat bundeling danwel
spreiding betekent voor het gebruik van de zwaarbelastewegen.Wat is nu
slimmer: bundelenomhet totale volume aan autoverkeer te beperken, of
spreidenomdedrukkewegen rondde steden te ontlasten?

Dit onderzoek

In dit boekonderzoekenwewat de invloed is van de ruimtelijke inrichting
op vervoersstromen.Of beter gezegd: ophet ‘niet-stromen’.Dit doenwe
op verzoek vandgRuimte vanhetministerie vanvrom.Wekijken in het
bijzonder naar dewoon- enwerklocatie; in hoeverre hebbendie invloedop
dematewaarin bewoners enwerknemers gebruikmaken vande auto, in de
spits, over zwaarbelastewegen enoverwegendie niet alleen zwaarbelast
maar ooknogmoeilijk uitbreidbaar zijn?Demeeste aandacht gaat daarbij
uit naarVinex; heeft dit beleid, dat de automobiliteitmoest beperken, nu
files voorkomenof files gecreëerd?

Debasis voor het onderzoekwordt gevormddoor feitelijk gemetengedrag:
enquêtes van hetcbswaarinNederlanders hebbenopgegevenwaar ze
wonen,waar zewerken enwanneer zemetwelk vervoermiddel hebben
gereisd.Met een routeplanner is nagegaanwelke route daarbij hetmeest
waarschijnlijk is.Wehebbenuit berekeningen vandeAdviesdienst Verkeer en
Vervoer van hetministerie vanVerkeer enWaterstaat afgeleidwelk deel van
die route druk is.Door gegevens uit deze bronnen te combineren, kunnenwe
vaststellen vanwelkewoonlocaties en naarwelkewerklocaties hetmeest en
hetminst gebruikwordt gemaakt van zwaarbelaste en van zwaarbelaste én
moeilijk uitbreidbarewegen.
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z wa a r b e l a s t e w e g e n e n h u n g e b r u i k e r s

In dit hoofdstuk bepalenwewelkeNederlandsewegenhetmeest zwaarbelast
zijn enwaar de kans op files dus het grootst is. Vervolgens schetsenweeen
beeld vandegebruikers van deze zwaarbelastewegen:wat is hun reismotief,
totwelke bevolkingsgroepbehoren ze enoverwelke afstanden reizen ze.

Zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen

Een substantieel deel van hetNederlandsewegennetwordtmomenteel zeer
intensief gebruikt en is daarmee zwaarbelast. In dit onderzoekbeschouwen
weeenwegvak als zwaarbelastwanneer de verkeersintensiteit er tijdens de
ochtendspitsmeer dan80procent van dewegcapaciteit is1. Bij die belasting
treedt er regelmatig congestie op.
Vandeze zwaarbelastewegen is eendeelmoeilijk uitbreidbaar.Datwil

zeggendat een fysieke aanpak vande verkeersdruk hier erg complex en/of
kostbaar is.Wegenbinnendebebouwdekomzijn doorgaansmoeilijk uit-
breidbaar omzowel praktische als beleidsmatige redenen.Anderemoeilijk
uitbreidbarewegen zijn allewegendie belangrijkewaterwegen kruisen, via
viaductenof tunnels, of die deel uitmaken van een verkeersknooppunt.
Modelberekeningenmet het landelijkmodelsysteemvandeAdviesdienst

Verkeer enVervoer van hetministerie vanv&wgeven een indicatie vanop
welkewegende verkeersdrukte het grootste is. Figuur1 geeftweerwaar de
zwaarbelaste ende zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen liggen;
figuur2 geeft eenprognose daarvan voor2020. Te zien is dat de overbelaste
wegennu vooral in deRandstad liggen, en dat het aantal problematische
wegen vooral zal toenemen inNoord-Brabant,Gelderland,Overijssel en
Limburg.Hetwordt in die provincies veel drukker ende kans op stagnatie in
de doorstroming enop files neemt dus toe.Daarnaast zal hetmet nameop
dea4, dewestelijkea9, dea29 enden57 richtingZeelanddrukkerworden.
Opeen aantal trajecten zal de situatie verbeteren, onder invloed vanhet in

deNotaMobiliteit voorgestelde pakketmaatregelen. Vooral op dea12, dea2
ten zuiden vanUtrecht, den11 en dea9 richtingAlkmaar zullenminder opstop-
pingenoptreden.Ookdea13wordt enigszins ontlast door de komst van dea4.
Deprognose voor2020 is geenhard gegeven.Het pakket aan investeringen

in deweginfrastructuur ligt tot2020nogniet geheel vast. Bovendien is de kaart
gebaseerd op een veronderstelde ruimtelijke ontwikkeling, die ook anders kan
uitpakken.Of erwel of geen30.000woningenwordengerealiseerd in de
Zuidplaspolder, zal bijvoorbeeld invloedhebbenopdebelasting vandea12 en
dea20.Ook eenhogere of lagere economische groei en het al dan niet invoe-
ren van eenprijsbeleid zal effect hebbenopde verkeersdrukte.Niet alleen kan
de situatie in2020 anders zijn danopde kaart voorgesteld, na2020 kunnen er
ooknogknelpuntenbijkomenen verdwijnen: bijkomendoor het toenemende
wegverkeer, verdwijnendoor verbredingenof anderemaatregelen.
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Figuur 2.Zwaarbelaste en zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen in2020.

Bron:Berekening LandelijkModelSysteemavv, bewerkingrpb
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Figuur 1.Zwaarbelaste en zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen in2000.

Bron:Berekening LandelijkModelSysteemavv, bewerkingrpb
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Wegennet (functieklassen1-2-3)
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Figuur3.Regio-indeling
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Waarbevindt zichhet probleem?

Inwelke delen vanhet landhebbende automobilisten hetmeest last van de
verkeersdrukte?Omdaar antwoordop te kunnengeven, combinerenwede
kaartbeelden van figuur1 en2 (met de zwaarbelaste ende zwaarbelaste én
moeilijk uitbreidbarewegen)met gegevens over autoverplaatsingen.Wegaan
er daarbij logischerwijs van uit dat dewegenopwerkdagen en in de spits het
meestwordenbelast.Weonderscheidendrie landsdelen: deRandstad,Oost-
enZuid-Nederland enNoord- enZuidwest-Nederland (figuur3).

Niet verrassendheeft het verkeer in deRandstad hetmeest temakenmet
zwaarbelastewegen.Uit figuur4 is af te lezendat in deRandstad18 procent
van alle autokilometers in de spitswordt verredenover zwaarbelastewegen.
Ongeveer5 procent van die autokilometers in de spits gaat overwegendie
niet alleen zwaarbelastmaar ookmoeilijk uitbreidbaar zijn. In de andere
landsdelen liggende aandelen veel lager. Voor2020wordt verwacht dat de
situatie in deRandstad licht verbeterd zal zijn, terwijl in de regioOost- enZuid-
Nederlandhet aandeel over zwaarbelastewegen enhet aandeel over zwaar-
belaste énmoeilijk uitbreidbarewegenbeduidend zal toenemen,maar toch
nogduidelijk onder het niveau vandeRandstad blijft.

Hetwoon-werkverkeer is erg dominant in het autoverkeer in de spits, zo blijkt
uit figuur5.Dit geldt nog sterker dangemiddeld voor het autoverkeer opde
zwaarbelaste of opde zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen. Tussen
de60ende70procent van de automobilisten rijdt van of naar dewerkplek.
Nogeens15 tot20 procent is zakelijk verkeer.De resterende15 tot20 procent
is verdeeld over de anderemotieven:winkelen, onderwijs, sociaal recreatief
en overig.

Welke bevolkingscategorieënhebbennuhet vaakst temakenmet verplaat-
singenover zwaarbelaste enover zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbare
wegen?Vooral de fulltimewerkendenmaken relatief veel autokilometers en
dit aandeel stijgtmet het opleidingsniveau (zie figuur6). Een analyse vande
gegevens laat dus zien dat het autokilometrage enhet kilometrageover zwaar-
belaste enover zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen toeneemtmet
het opleidingsniveau ende arbeidsparticipatie.Niet alleenmakendehoger-
opgeleide fulltimers relatief veel kilometers, zij doendit ooknog vaker dan
gemiddeld op zwaarbelaste enop zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbare
wegen.

Wanneer automobilisten langere afstanden afleggen, hebben ze duidelijk
vaker temakenmet drukkewegendanwanneer ze over kortere afstanden
rijden (figuur7).Het aandeel van de kilometers over zwaarbelaste énmoeilijk
uitbreidbarewegen is echter niet het hoogst bij de grootste afstanden,maar
bij het regionale verkeer, over afstanden tussen15 en50 kilometer.Dat komt
doordatmoeilijk uitbreidbarewegen vooral binnendebebouwdekomvoor-
komen, enbij de langere verplaatsingenmaar een relatief klein deel binnen
debebouwdekomwordt afgelegd.
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Figuur4.Aandeel autokilometers over zwaarbelaste enover zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen,

in de spits naar landsdeel (2000en2020)

20

18

16

14

12

10

8

6

4

2

0

Randstad Oost- en Noord- en

Zuid-Nederland Zuidwest-Nederland

Figuur5.Samenstelling naarmotief van het autoverkeer in de spits, over zwaarbelastewegen enover zwaarbelaste en

moeilijk uitbreidbarewegen (in%),2001
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Ondanks de files lijkt de auto eenongekendpopulair vervoermiddel te blijven.
Uit figuur8 blijkt echter dat hoegroter deel van de route zwaarbelast is, hoe
meermensen een andere vervoerswijze kiezen.Alsminder dan een kwart van
de route zwaarbelast is, is het aandeel van de autobestuurder en autopassagier
samennog74procent; ismeer dandehelft zwaarbelast, dan is dit aandeel nog
maar51 procent.
Vooral het openbaar vervoer profiteert van dedrukte opdewegen.Degrote

kans op congestiemaakt het openbaar vervoer aantrekkelijker voor pendelaars
enopdedrukke trajecten is het aanbod vanopenbaar vervoer ookgroter en
beter.De fiets speelt hier geen rol van betekenis als alternatief vervoermiddel,
omdat de afstandendaar te groot voor zijn.

Conclusie

In dit hoofdstuk is beschrevenwaar de problematiek van zwaarbelaste en van
zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen zich in ons land voordoet,welke
automobilisten daar hetmeest last van hebben enbijwat voor soort verplaat-
singen.Dit leidt tot de volgende conclusies.
Dewegen in deRandstad zijn beduidenddrukker dan elders in het land en

hier ondervinden automobilisten dus ookdemeeste hinder van die drukte.
In de toekomst zal de omvang vanhet probleemzich vooral uitbreidennaar
de regioOost/Zuid.De situatie in deRandstad blijft onder controle, vooral
doordat er voor een aantalwegen investeringen zijn geplanddie deweg-
capaciteitmoeten vergroten.

Verplaatsingen voorwoon-werkverkeer en zakelijke verplaatsingen zijn de
grootverbruikers van kilometers over problematischewegen.Maar liefst bijna
70procent van alle kilometers over zwaarbelastewegen komt voor rekening
vanhetwoon-werkverkeer.Ookblijkt dat het gebruik van deproblematische
wegcategorieën toeneemtmet de arbeidsparticipatie en het opleidingsniveau
vanmensen.Vooral hoogopgeleide fulltimersmaken relatief veel kilometers
over zwaarbelastewegen.De automobilisten die veel rittenmakenover
middellange en lange afstandenondervindendemeeste hinder van de
verkeerdrukte. Ten slotte blijkt ook dat naarmate een traject zwaarder belast
is, het gebruik van het openbaar vervoer toeneemt.
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De invloedvan
dewoonlocatie

Figuur 6.Relatieve verschillen in afgelegde afstandper auto in de spits, via zwaarbelastewegen en via zwaarbelaste en

moeilijk uitbreidbarewegen (in km),2001
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Figuur7.Aandeel van het autoverkeer in de spits dat over zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegengaat,

per afstandsklasse (in%),2001
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Figuur8.Deafgelegde kilometers per vervoerswijze, voor verplaatsingen langer dan15 kilometer,

uitgesplitst naar het aandeel van de verplaatsing over zwaarbelastewegen (in%),2001
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d e i n v lo e d va n d e w o o n lo c at i e

In de inleiding gavenweal aan dat dewoonlocatie invloedheeft op het auto-
gebruik. In dit hoofdstuk gaanwenawat die invloedprecies inhoudt voor
het gebruik van de zwaarbelastewegen.Wekijken daarvoor eerst naar het
mobiliteitsgedrag vandebewoners van nieuwbouw-,met nameVinex-
locaties. Vervolgens analyserenwede ruimtelijke verschillen in het gebruik
van die problematischewegen.Daarbijwordt ook ingegaanophet verband
tussen de afstand vandewoonlocatie tot het centrumvanhet stadsgewest. In
de laatste paragraaf kijkenwevooruit: is het nubeter omverstedelijking te
bundelenof is het juist beter om te spreiden, omhet gebruik van zwaarbelaste
wegen te beperken?

Mobiliteit enVinex

Dewoningbouwdie is gerealiseerd onder de vlag vanhetVinex-beleid, is te
verdelen in tweehoofdcategorieën:Vinex- enniet-Vinex-locaties (Vinex-
locaties liggen in gemeentenmet een zogenoemdeVinex-woningbouwtaak-
stelling).DeVinex-locaties zijn nog verder onder te verdelen in vier catego-
rieën: locaties die liggenbinnende verstedelijkingscontour van1971, locaties
in het gebied tussen de contour van1971 en1996 in, en locaties die daarbuiten
vallen. Voor deVinex-gemeentenwordt daarnaast nogdeVinex-uitleglocatie
onderscheiden.Dit zijn de, veelal grootschalige, nieuwbouwlocaties die
expliciet als Vinex-locatie zijn aangemerkt. In figuur9 is te zien hoedeze
locatietypen zijn verdeeld overNederland.

In deRandstad is bijna90procent van denieuwbouwgerealiseerd binnen
deVinex-taakstellingsgemeenten (zie figuur10). Buiten deRandstad is dat
percentage duidelijk lager:48procent voorOost- enZuid-Nederland, en
29procent inNoord- enZuidwest-Nederland. BinnenVinex zijn deofficiële
Vinex-uitleglocaties de grootste categoriemet22 procent van de totale toe-
namevandewoningvoorraad inNederland. Zowel in deVinex-regio’s als
daarbuiten zijn veelwoningengerealiseerd op inbreidingslocaties binnen
de contour van1971 of1996: ongeveer de helft van de totale nieuwbouw.

Debewoners van deze nieuwbouwlocatiesmakengebruik van verschillende
vervoerswijzen. Figuur11 laat onder andere zienwaar bewoners hetmeest
autorijden in de spits (daarbij is gecorrigeerd voor verschillen in debevolkings-
samenstelling). Bewoners van deRandstad leggenopwerkdagen in de spits
minder kilometers af in de auto, danbewoners van de andere landsdelen.
Niet alleen tussen de landsdelen, ook tussen de locatietypen zijn grote ver-

schillen in hetmobiliteitsgedrag. Zo reizen nieuwbouwbewoners vanbinnen-
stedelijke inbreidingen relatiefweinig,met nameper auto, en bewoners van
uitleglocaties relatief veel.Het autogebruik in de spits is op deVinex-uitleg-
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Figuur9.Ligging vande locatietypen

Vinex binnen contour1971

Vinex binnen contour1996

Vinex-uitleg

Vinex overige uitbreiding

Niet-Vinex binnen contour1971

Niet-Vinex binnen contour1996

Niet-Vinex overige uitbreiding
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Figuur 10.Verdeling toenamenettowoningvoorraad per landsdeel over locatietypen (in%),1995-2003
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Figuur 11.Afgelegde afstandper persoonper dag in de spits per vervoerswijze, locatietype en landsdeel (in km),2001
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locaties in deRandstad en inOost- enZuid-Nederlandhoog, ookhoger dan
buiten deVinex-regio’s.Het openbaar vervoer speelt de belangrijkste rol in
binnenstedelijke inbreidingslocaties,met name in deVinex-taakstellings-
gemeenten. Laag is het aandeel openbaar vervoer opVinex-uitleglocaties
in de regioNoord/Zuidwest.

Gebruik van zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen
Interessant is nuof de bewoners van de verschillende locatietypenook ver-
schillendgebruikmaken vande zwaarbelastewegen (zie figuur12).Hier valt
meteenhet landsdeeleffect op: in deRandstad is het aandeel verkeer dat over
zwaarbelastewegen rijdt, veel groter dan elders in het land.Maar binnende
landsdelen zijn de verschillen tussen de locatietypen eigenlijk niet zo groot.

Het aandeelVinex-bewoners dat over zwaarbelastewegen rijdt, is in de
Randstad iets lager dandat van niet-Vinex-bewoners.Ookbuiten deVinex-
regio’smoetendenieuwbouwbewoners in de file naar de steden.Wel is het
aandeel dat gebruikmaakt vanooknogmoeilijk uitbreidbarewegen, opde
Vinex-locatietypenhoger. Inbreiden in en aande stad leidt tot eenhoger
aandeel verkeer binnendebebouwdekomendaar is het uitbreiden van
wegenmoeilijk.
Binnende regioOost/Zuid zijn de verschillen tussen de locatietypen klein.

In de regioNoord/Zuidwest is er een verschil: nieuwbouwbewoners van
Vinex-regio’smakenmeer gebruik van zwaarbelaste/moeilijk uitbreidbare
wegendandaarbuiten. In dit landsdeel zijn rondGroningen enLeeuwarden
de zwaarbelastewegen te vinden, en daarwonenookdemeesteVinex-
bewoners.

Alswede afgelegde autokilometers (figuur11) combinerenmet het aandeel
over zwaarbelastewegen (figuur12), krijgenwezicht ophet uiteindelijke
gebruik van de zwaarbelastewegen (zie figuur13).
Door de kleine verschillen in het aandeel dat via zwaarbelastewegen rijdt,

dominerende verschillen in het autogebruik het beeld. In alle landsdelen
makendebewoners vanVinex-inbreidingen, vooral binnende contour van
1971, relatiefweinig gebruik van zwaarbelastewegen – in vergelijkingmet
zowel deVinex-uitleglocaties als de niet-Vinex-locaties.
In deRandstadmakenbewoners vanVinex-uitleglocatiesmeer gebruik van

zwaarbelastewegen. In deRandstad rijden zij net zoveel ofmeer over deze
wegen als bewoners van deniet-Vinex-locaties.Het gebruik vanmoeilijk
uitbreidbarewegen is er in deVinex-regio’s zelfs duidelijk hoger danbuiten
deVinex-regio’s.
InOost- enZuid-Nederland is het gebruik van zwaarbelastewegenbuiten

deVinex-regio’s iets hoger danopdeVinex-locaties. In de regioNoord/
Zuidwest daarentegenmakendeniet-Vinex-bewoners juistminder gebruik
vanproblematischewegen.De verklaring hiervoor is dat deVinex-locatie-
typen in deze regio uitsluitend in de grotere steden liggen; inGroningen en
Leeuwardenwordt natuurlijkmeer geredendanophet platteland vanNoord-
Nederland enZeeland.
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Figuur 12.Het aandeel autoverkeer via zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegenper locatietype enwegcategorie,

gecorrigeerd voor bevolkingssamenstelling (in%),2001
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Figuur 13.Aantal afgelegde autokilometers in de spits over zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen,

per locatietype, gecorrigeerd voor bevolkingssamenstelling (in km),20011

1,4

1,2

1,0

0,8

0,6

0,4

0,2

0

v n-v v n-v v n-v

Randstad Oost- en Noord- en

Zuid-Nederland Zuidwest-Nederland

Figuur 14.Effect van verandering verdelingwoningvoorraad1995-2003 opde autokilometers in de spits via zwaarbelaste

enmoeilijk uitbreidbarewegen, gecorrigeerd voor bevolkingssamenstelling (in km),2001
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Ruimtelijke herverdeling
In het voorgaandehebbenweaangegevenhoede verschillende typennieuw-
bouwlocaties verschillen in het gebruik van zwaarbelastewegen.Maarwat
heeft de verdeling vandenieuwbouwwoningenover deze locatietypennu
betekend voor het feitelijk gebruik van zwaarbelastewegen?Wezijn nage-
gaanwat die andere verdeling vandewoningenover de viercijferige postcode-
gebieden voor gevolgenhad voor het autogebruik in de spits en het gebruik
van zwaarbelastewegen. Figuur14 geeft het resultaat.

De andere ruimtelijke verdeling vandewoningvoorraad heeft geleid tot in
totaal 0,8 procentmeer autogebruik in de spits en1,2 procentmeer gebruik
van zwaarbelastewegen.Doordat, ondanks de inbreidingsinspanningen,
ongeveer de helft van denieuwewoningvoorraad buiten bestaandbebouwd
gebied is gerealiseerd, is het autogebruik in de spits toegenomen:0,4 procent
extra autoverkeer in de spits en0,5 procentmeer gebruik van zwaarbelaste
wegen.Het gebruik van zwaarbelastewegendiemoeilijk uitbreidbaar zijn,
is daardoormet ietsminder dan0,4 procent vergroot.
Ookbinnende locatietypen zijn er verschuivingendie het autogebruik

hebben vergroot.Het autogebruik enhet gebruik van zwaarbelastewegen
is daarmeeweliswaar toegenomenonder hetVinex-beleid,maar zonder
inbreidingsbeleidwas het gebruik van de zwaarbelastewegennormaal
gesprokennogmeer toegenomen.

Ruimtelijke verschillen

In deze paragraaf vragenweons afwat voor regionale verschillen er bestaan
in het gebruik van deproblematischewegen.Ookwordt beschrevenhoedat
gebruik samenhangtmet de afstanddie debewonermoet afleggen van zijn
woning tot het centrumvanhet stadsgewest.
In figuur15 is te zien hoeveel autokilometers de gemiddelde bewoner van

eenbepaald gebiedmaakt op eenwerkdag in de spits. Er is gecorrigeerd voor
de specifieke bevolkingssamenstelling vande zones.Uit het kaartbeeld blijkt
dat Randstedelingen relatiefweinig autokilometersmaken.Ook inNoord-
Brabant, Limburg enGelderland is de automobiliteit van nieuwbouwbewo-
ners relatief laag.Demeer perifere noordelijke provincies hebbendehoogste
autokilometrages per nieuwbouwbewoner per dag. Binnende regio’s is er
ook eenpatroon zichtbaar: in de steden is het autogebruik duidelijk lager.

Het aantal kilometers dat eenbewoner aflegt, is in belangrijkemate afhankelijk
van de afstand van zijn huis tot het centrumvanhetmeest nabijgelegen stads-
gewest. Figuur16 (blz.37) laat goed zien dat het aantal autokilometers dat
bewoners per persoonper dag afleggenopwerkdagen in de spits, toeneemt
met het groterworden vande afstand tot het centrum stadsgewest (gecorri-
geerd voor bevolkingssamenstelling).Dit geldt in vergelijkbaremate voor alle
landsdelen.Het effect is zichtbaar tot zo’n10 kilometer van het centrumvan
een stadsgewest; daarbovenwordt de lijn vrij vlak.2

f i l es e n d e r u i mt e l i j k e i n r i c ht i n g va n n e d e r l a n d 32

2.Dit bleek uit regressieanalyses

waarbij de effecten vandiverse

locatiekenmerken zijn getoetst om

te bepalenwelke verbanden er zijn

tussen kenmerken vande steden en

dehierbovengenoemdeprovincies

en het gebruik dat nieuwbouw-

bewonersmaken van zwaarbelaste

wegen.

Figuur 15.Afgelegde autokilometers door bewoners, in de spits per persoonper dagnaar smartzone,2001
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Figuur 19.Autokilometers over zwaarbelastewegenopwerkdagen in de spits per bewoner per dagnaar smartzone (in km),2001

<0,25

0,25-0,50

0,50-0,75

0,75-1,00

1,00-1,25

1,25-1,50

>1,50

Autosnelwegen

Figuur 17.Aandeel autokilometers over zwaarbelastewegen in de spits naar smartzone (in%),2001
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Welk aandeel van die autokilometerswordt nu afgelegdover de zwaarbelaste
wegen?Figuur17 geeft per smartzoneweerwelk deel van de autokilometers
opwerkdagen in de spits over zwaarbelastewegengaat. Zichtbaar is dat vooral
in een aantal gebieden rondomen tussen de steden vandeRandstad relatief
veel gebruikwordt gemaakt van zwaarbelastewegen.Met namedea12/a20
door hetGroeneHart, de zone tennoorden vanAmsterdamenhet gebied
tussenUtrecht enAmsterdamkomen sterk naar voren. In deoverige delen
vanhet land liggende aandelen beduidend lager.

Om tebepalenwelke verbanden er liggen tussen kenmerken van locaties en
het gebruik dat nieuwbouwbewonersmaken van zwaarbelastewegen, zijn
regressieanalyses uitgevoerdwaarbij de effecten vandiverse locatiekenmer-
ken zijn getoetst.Daarbij bleek dat vooral de afstand tot het centrumvanhet
meest nabijgelegen stadsgewest een relevante variabelewas.Daaromhebben
wede samenhang tussen deze variabele enhet aandeel autokilometers op
werkdagen in de spits over zwaarbelaste enover zwaarbelaste énmoeilijk uit-
breidbarewegennader bestudeerd.Uitsplitsing naar landsdeel laat zien dat het
aandeel in deRandstad lichtjes toeneemtmet de afstand tot het centrumvan
het stadsgewest (figuur18). In de andere landsdelen en voor het gebruik van
zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegenblijven deze aandelen constant.

Naast het aandeel kilometers kunnenweweer kijken naar het aantal kilome-
ters dat nieuwbouwbewoners rijdenover zwaarbelaste, respectievelijk zwaar-
belaste enmoeilijk uitbreidbarewegen (wederomgecontroleerd voor de
effecten vandebevolkingssamenstelling).De kaart laat dan eenheel ander
beeld zien dan in figuur17.
Uit figuur19 blijkt dat Randstedelingenminder autokilometersmaken,maar

dat ze door hun relatief grote aandeel over problematischewegenwel duide-
lijkmeer kilometersmakenover de zwaarbelastewegcategorieën. In de rest
van het landwordenbeduidendminder kilometers over dezewegengereden.
Een relatief hooggebruik van zwaarbelastewegen komt in eengroot deel van
deRandstad voor,met name in degebieden tussen en rondomdegrote steden.
Gebruik van zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen komt voornamelijk
voor in de regioRotterdam, in deA2-zone tussen ’s-Hertogenbosch enUtrecht
en ten noorden vanAmsterdam.

Tot slot gaanwenawat de relatie is tussen het kilometrageover zwaarbelaste
wegcategorieën ende afstand tot het centrumvan een stadsgewest (figuur20).
Spreiden vanwoningbouw leidt tot eengroter gebruik van zwaarbelaste
wegen.Opgrotere afstanden vande centra van stadsgewesten is het auto-
gebruik substantieel hoger, en ookhet aandeel via zwaarbelastewegen
neemt toe.Dat effect is het sterkst op korte afstand vanhet centrumvanhet
stadsgewest. Verder dan8 kilometer van het centrumwordende effecten
beperkter,met namebuiten deRandstad.
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Figuur 16.Afgelegde autokilometers door bewoners, per persoonper dag in de spits naar afstand tot centrum stadsgewest en

naar landsdeel, gecorrigeerd voor bevolkingssamenstelling (in km),2001
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Figuur 18.Aandeel van de autokilometers opwerkdagen in de spits over zwaarbelastewegen en zwaarbelaste en

moeilijk uitbreidbarewegen (in%),2001
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Figuur 20.Aantal autokilometers per persoon in de spits over zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegennaar afstand

tot centrum stadsgewest (in km),2001
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De invloedvan
dewerklocatie

Conclusie

In dit hoofdstuk hebbenwebeschrevenhoehet gebruik van zwaarbelaste
en van zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen varieertmet de diverse
kenmerken vandewoonlocatie van de automobilist.Daarbij lag de focus op
hetmobiliteitsgedrag vannieuwbouwbewoners.
HetVinex-beleid is vooral succesvol geweest door de inbreiding binnen

de contour van1971. Bewoners van deze inbreidingslocatiesmakenduidelijk
minder gebruik van de auto, ook in de spits, ookover zwaarbelastewegen.
DeVinex-uitleglocaties scorenminder gunstig.Weliswaarwijkt het aandeel
dat over zwaarbelastewegen rijdt, niet veel af van niet-Vinex-locaties,maar
de bewoners vanVinex-uitleglocatiesmaken in de spitsmeer gebruik van
de auto danbewoners van niet-Vinex-locaties (ookgecorrigeerd voor de
bevolkingssamenstelling).

Dit betekent echter niet dat spreiden vandenieuwbouwhet nieuwedevies zou
moeten zijn. Immers, gebleken is dat hoegroter de afstand vandewoning tot
het centrumvanhet stadsgewest is, hoe groter het autogebruik, ookop zwaar-
belastewegen.Dedrukte opde zwaarbelastewegenblijkt vooral te kunnen
afnemen,wanneer eenwoningbinnen0en8kilometer van het centrumvan
een stadsgewest ligt. Bundelen en inbreidenblijven daarmeeprincipes die een
bijdrage kunnen leveren aanhet beheersen vande congestie.
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Bij eenonderzoeknaar de verkeersdrukte opdewegen is natuurlijk niet alleen
dewoonlocatie,maar ookdewerklocatie vanbelang.Het grootste deel van het
autoverkeer in de spits, ongeveer tweederde, is immers opwegnaar hetwerk.
Opde zwaarbelastewegen is dit aandeel zelfs noggroter.
In dit hoofdstuk verkennenwewat voor invloedde ligging vandewerkloca-

tie heeft op het gebruik van zwaarbelastewegen.Net als bijwonen in het
vorige hoofdstuk kijkenwe terugophetVinex-beleid. Vervolgens analyseren
wede ruimtelijke verschillen in het huidige gebruik van de zwaarbelaste
wegen, en kijkenwe in de concluderendeparagraaf vooruit.
De terugblik opVinex is gewijd aan de effecten vanhetabc-locatiebeleid op

het gebruik van de zwaarbelastewegen.Dit locatiebeleid voor bedrijven en
voorzieningenmoest het niet-noodzakelijke autogebruik beperkendoor
bedrijven zich te laten vestigenopbepaalde locaties.Wegaanna,wat de
invloed vande feitelijk ruimtelijke ontwikkeling vandewerklocaties is geweest
(1996-2004) enhoedie heeft doorgewerkt ophet autogebruik in de spits en
opde zwaarbelastewegen.
In de analyseparagraaf gaanwedieper in opde ruimtelijke verschillen in

het gebruik van de zwaarbelastewegen. Kaartbeelden laten zien hoehet
autogebruik enhet gebruik van zwaarbelastewegen verschilt perwerkgebied,
en ze tonenwelke rol de afstand tot het centrumvan een stadsgewest hierin
speelt.
Met deNotaRuimte is de verantwoordelijkheid voor het locatiebeleid ver-

schoven vanhet rijk naar de regio.Dea-, b- enc-locatiesworden in denieuwe
nota nietmeer als zodanig benoemd,maar de nota hanteert nogwel steeds het
bundelingsprincipe. In de concluderendeparagraaf vattenwe samenwat de
bevindingen vanons onderzoek kunnenbetekenen voor dit huidige en toe-
komstige beleid.

Hetabc-locatiebeleid

Voor dewerk- en voorzieningenlocaties ismet deVierdeNota endeVierde
Nota Extra eenbeleid ontwikkeld omhet niet-noodzakelijke autoverkeer te
beperken.Dit zogenoemdeabc-locatiebeleid is een reactie opdegroei van
het aantal kantoren engrootschalige voorzieningen langs de snelwegen in de
jaren tachtig.Hetabc-beleidwerkt volgens het credo ‘Het juiste bedrijf op de
juiste plek’.De locaties zijn ingedeeld naar bereikbaarheidsprofiel; de bedrij-
ven en instellingennaarmobiliteitsprofiel. Hetmobiliteitprofiel bepaalt op
welk soort locaties eenbedrijf zich zoumogen vestigen.
Dea-locaties zijn de grotere stations enhunomgeving, en zijn uitstekend

bereikbaar per openbaar vervoer.Deze locaties zijn gereserveerd voor voor-
zieningen en kantoren, liefstmet veel bezoekers en een lage autoafhankelijk-
heid.Door de goede kwaliteit van het openbaar vervoer hoevenwerknemers
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Figuur 21.Bereikbaarheidsprofielen voor deRandstad
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Tabel 1.Typologie vanbereikbaarheidsprofielen

Nabij op- en afrit Nabij op- en afrit

autosnelweg autosnelweg

Nabij intercityknooppunt a a

Nabij secundaire ov-knoop b d

Overig c r

nietmet de auto te komenen kanhet aantal parkeerplaatsen beperkt blijven,
wat goedpast in het stringente parkeerbeleid van deVinex.
De b-locaties zijn bediend van redelijk tot goedopenbaar vervoer, en zijn

bovendien goedbereikbaarmet de auto door de ligging nabij een afslag van
een autosnelweg.Deze locaties zijnmet namegeschikt voor kantoren die in
hogemate afhankelijk zijn van eengoede autobereikbaarheid, bedrijven in
de zakelijke dienstverlening. In de praktijkwordenook andere voorzieningen
en kantoren toegelaten.Hier is eveneens eenparkeerbeleid van toepassing,
maarmetminder strikte normen.
Dec-locaties zijn de echte snelweglocaties: goedbereikbaarmet de auto,

slechtmet het openbaar vervoer.Deze locaties zijn gereserveerd voor de
industrie en de transportsector. Voorc-locaties geldengeenmaximum-
parkeernormen.

Ontwikkeling per locatietype
Omdeautomobiliteit te beperkenmoetenbedrijven zich volgens het beleid
vooral gaan vestigennabij stations, dus opdea- en inminderemate opde b-
locaties.Werknemers kunnendannamelijkmet het openbaar vervoer ofmet
de fiets naar hunwerk.De vraag is nuof het aantal bedrijven endaarmeede
werkgelegenheid inderdaad is gegroeid op stationslocaties, en of die groei
ook aanzienlijk is in vergelijkingmet deontwikkeling opdec-locaties langs
de snelweg.

Het onderscheid naara-, b- enc-locaties dekt nogniet allemogelijkheden.
Locaties die nabij een secundaire ov-knoop,maar niet bij een autosnelweg-
afslag liggen, krijgen als lokale ov-locatie het profield. Locaties zonder goed
openbaar vervoer en ver van een afrit van de snelweg, krijgen als restlocaties
het profielr. Tabel1 vat deze indeling nog eens samen.

Omhet bereikbaarheidsprofiel van de locaties vast te stellen, is uitgegaan van
de ligging vanbedrijven tenopzichte vande autosnelwegenhet openbaar ver-
voer.Deze gegevens zijn gekoppeld aandeontwikkeling vanhet aantal banen
per bedrijfsvestiging (Lisa1996-2004),waardoorweeenbeeld krijgen van
hoedegroei van dewerkgelegenheid is verdeeld over de verschillende loca-
tietypen. In bijlage2wordt de gehanteerdemethodiek verder verantwoord.
HeelNederland is opdezewijze ingedeeld (zie figuur33, bijlage2); figuur21
geeft de bereikbaarheidsprofielen voor deRandstad.
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Figuur 22.Ontwikkelingwerkgelegenheid per bereikbaarheidsprofiel, 1996-2004 (1996=100)
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Figuur 23.Afgelegde afstandper vervoerswijze in kilometers perwoon-werkverplaatsing in de spits

(gecorrigeerd voor de invloed vanpersoonkenmerken),2001
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Tabel 2.Verdeling vandewerkgelegenheid over bereikbaarheidsprofielen1996-2004

Aandeel Aandeel Aandeel

in 1996 in toename in2004

96-04

Randstad a 10% 7% 9%

b 20% 21% 20%

c 31% 38% 32%

d 10% 10% 10%

r 30% 23% 29%

Oost enZuid a 10% 5% 9%

b 6% 4% 6%

c 31% 44% 33%

d 10% 8% 10%

r 42% 40% 42%

NoordenZuidwest a 6% 4% 6%

b 10% 11% 10%

c 21% 26% 21%

d 10% 10% 10%

r 54% 49% 53%

In figuur22 is te zien dat dewerkgelegenheid opa-locaties hetminst is
gegroeid.De b-locaties hebben zich beter ontwikkeld,maar blijven toch
achter bij de groei van dec-locaties. Bij de introductie van hetabc-beleid
was erwel rekeningmeegehoudendat het enige tijd zouduren voordat de
verschuiving van snelweg- naar stationslocaties zichtbaar zouworden.Veel
c-locaties konden immers nog een aantal jaren groeien door de reeds goed-
gekeurde bestemmingsplannen. Pas na verloop van tijd zou er een schaarste
aanc-locaties ontstaanwaardoor bedrijven zoudenmoetenuitwijkennaar
aof b. In de praktijk stagneerde na verloop van tijd echter juist de groei van
a-locaties, en later ook vande b-locaties, terwijl dewerkgelegenheid op
c-locaties bleef doorgroeien. Een eenduidige oorzaak vande vroege stagnatie
opa-locaties is niet te geven; de stagnatie kanbijvoorbeeld veroorzaakt zijn
door schaarste aan geschikte ruimte of doordat het rijk hetabc-beleidminder
strak is gaan handhaven.

Tabel2 geeft aan hoede totalewerkgelegenheid per landsdeel is verdeeld over
de verschillendebereikbaarheidsprofielen. Tevens is eruit af te lezenhoede
toenamevandewerkgelegenheid tussen1996en2004 is verdeeld over de
verschillende locatietypen.
Tussen1996en2004 is er geen substantiële verschuiving zichtbaar tussen

debereikbaarheidsprofielen; het aandeelwerkgelegenheid is per locatie
nauwelijks gewijzigd.Dit betekent enerzijds dat het doel –meerwerk-
gelegenheid creërennabij stations – niet echt is gehaald;maar anderzijds ook
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Figuur 24.Aandeel van de afgelegde afstandper auto, datwordt afgewikkeld over zwaarbelaste en

moeilijk uitbreidbarewegen (in%),2001
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Figuur 25.Afgelegde afstand in kilometers perwoon-werkverplaatsing die per autowordt afgewikkeld over zwaarbelaste enmoeilijk

uitbreidbarewegen,2001
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dat de uittocht vanbedrijven naar snelweglocaties niet heel groot is geweest.
Dezeontwikkeling geeft nog eens aan hoe langzaamde ruimtelijke verdeling
van functies verandert.

Hetmobiliteitsgedrag per locatietype
Hoeveelwordt er nu feitelijkmet de auto enhet openbaar vervoer gereden
naar de verschillende locatietypen?En inwelkematewordt daarbij gebruik
gemaakt van zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen?Uit hetOnder-
zoekVerplaatsingsgedrag (ovg) is voor alle verplaatsingennaar hetwerk
dewoon- enwerklocatie op viercijferig postcodeniveau endegebruikte
vervoerswijze bekend.Met hetNavtec-bestand is bepaald hoegroot de
afstand is en voorwelk deel gebruikwordt gemaakt van zwaarbelastewegen.
Deze informatie hebbenwegekoppeld, en aansluitendhebbenwegecor-
rigeerd voor de invloed vanbevolkingssamenstelling.Opa-locaties zijn
de fulltimewerkendehoogopgeleidenhet sterkst vertegenwoordigd.Op
r-locaties is het aandeel van die groepduidelijk geringer. In de bijlage is de
gebruiktemethodenader verantwoord.

Wekijken eerst naar de afstanden tussen dewoon- enwerklocatie en naar
de vervoerswijzen diewordengebruikt (figuur23).Dewoon-werkafstanden
zijn het grootst voor dea-locaties.Dat geldt in alle landsdelen. Voor de
a-locatieswordt er relatief veel gebruik gemaakt van het openbaar vervoer:
in deRandstadwordt ruim10 vande17 kilometermet het openbaar vervoer
afgelegd.Maar ookbuiten deRandstad,met3,8 kilometer inOost- enZuid-
Nederland en4,5 kilometer inNoord- enZuidwest-Nederland, is het open-
baar vervoer-aandeel opa-locaties aanzienlijk.Opc-locaties is, zoals kan
worden verwacht, in heelNederlandhet autoaandeel hoog. b-locaties zitten
tussena enc in,maar lijkenmeer opc-locaties danopa-locaties. In tegen-
stelling tot het openbaar vervoer ende autobestuurder variëren de aandelen
van autopassagier en langzaamverkeermaarweinig tussen de verschillende
bereikbaarheidsprofielen.

Figuren24 en25 laten zien hoeveel gebruik erwordt gemaakt van de zwaar-
belaste en zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen. Tussende landsdelen
zijn grote verschillen te zien: in deRandstadwordt veel, inNoord- enZuid-
west-Nederlandweinig geredenover zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbare
wegen.
In deRandstad is het aandeel zwaarbelast voora- en b-locaties hoger dan

opc-locaties.Hierdoor valt het effect van hetwat lagere autoaandeel op
b-locatiesweg: naar b-locatiesworden evenveel autokilometers over zwaar-
belastewegengemaakt als naarc-locaties.Op b-locaties is het aandeelmoei-
lijk uitbreidbaar ookwat hoger, zodat het aantal kilometers via zwaarbelaste
enmoeilijk uitbreidbarewegen zelfs iets hoger uitvalt danopc-locaties.Het
percentage auto’s dat over zwaarbelastewegen rijdt, is het laagste opd- en
r-locaties.Ookde afstanddie voor deze locatieswordt afgelegd is laag,
waardoor voor deze locaties beperkt gebruikwordt gemaakt van zwaar-
belastewegen.
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Figuur 26.Effecten vande veranderde ruimtelijke verdeling vandewerkgelegenheid ophet autogebruik in de spits,

via zwaarbelaste en viamoeilijk uitbreidbarewegen (in%),1996-2004
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InOost- enZuid-Nederlandwordende zwaarbelastewegenhetmeest
gebruikt voor dec-locaties.Net als in deRandstad is het gebruik van zwaar-
belaste enmoeilijk uitbreidbarewegenopd- enr-locaties relatief laag. In
Noord- enZuidwest-Nederland is het gebruik van zwaarbelastewegen
bescheiden.De zwaarbelastewegennaara-locatiesworden iets vaker
gebruikt dan de andere.Dezea-locaties liggen alleen inGroningen en
Leeuwarden; dewegenhiernaartoe zijn sowieso relatief druk.

Effect van de ontwikkeling van locatietypen op het autogebruik
Wat voor invloedheeft de invoering vandea-, b- enc-locaties nugehadop
het autogebruik in de spits, en danmet nameophet gebruik van de zwaar-
belastewegen?
In1996blijkt dewerkgelegenheid inNederland iets anders ruimtelijk ver-

deeld te zijn dan in2004.Omeen indruk te krijgen vande ruimtelijke herver-
deling ende effecten daarvan, combinerenwede verandering in het aandeel
van elk postcodegebied in de totalewerkgelegenheid,met hetwaargenomen
autogebruik engebruik van zwaarbelastewegenper postcodegebied.
In figuur26 is te zien dat de ruimtelijke verschuiving vandewerkgelegen-

heid tussen1996en2004heeft geleid tot bijna1 procentmeer autogebruik in
hetwoon-werkverkeer.Debelangrijkste oorzaak hiervan is de verdeling van
dewerkgelegenheid over de bereikbaarheidsprofielen.Daarnaast is er binnen
bereikbaarheidsprofielen een verschuiving geweest die het autogebruikwat
heeft verhoogd,maar die verhogingwordt gecompenseerd door de groei-
verschillen tussen landsdelen: in deRandstadwas degroei van dewerk-
gelegenheid het sterkst en daarwas het autogebruikwat lager.
Het gebruik van de zwaarbelastewegen ismet2,5 procent gegroeid.Ook

hiervanwordt eengroot deel verklaard door de verdeling over de bereikbaar-
heidsprofielen en een kleiner deel door de verschuivingenbinnendebereik-
baarheidsprofielen.Het gebruik van zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbare
wegen is nauwelijks toegenomendoor de verschuivingen in dewerkgelegen-
heid.Doordat dewerkgelegenheid in debinnenstedennauwelijks groeide, is
de toenamevanhet autogebruik binnendebebouwdekombeperkt gebleven.

Ruimtelijke verschillen

In deze paragraaf gaanwenader in opde ruimtelijke verschillen in het auto-
gebruik en in het gebruik van zwaarbelastewegen.Daarbij is gecorrigeerd
voor ruimtelijke verschillen tussen typenwerknemer: hoogopgeleiden
hebben immers langerewoon-werkafstandendan laagopgeleiden.
Figuur27 geeft aan hoeveel autokilometerswordengemaakt van ennaar

hetwerk in de spits. Bij de grote steden en in delen vanhet landelijk gebied is
het aantal autokilometers relatief laag. Veel autokilometerswordengereden
in typischewerkgebieden als Europoort, Schiphol,Moerdijk en in de driehoek
Nieuwegein-Geldermalsen-Gorinchem.
In figuur28 is te zienwelk aandeel van de totale routewordt afgelegdover

zwaarbelastewegen. Langs de corridors tussen de vier grote steden is dit aan-
deel duidelijk groter dan elders in het land. Rondomdea2Utrecht-Amsterdam
endea13DenHaag-Rotterdam is dit aandeel zelfs bovende25 procent.
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Figuur 28.Aandeel van de afgelegde afstandover zwaarbelastewegen (in%),2001
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Figuur 27.Autokilometers in de spits van ennaar hetwerk perwerknemer per dag,2001
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Net als bijwonen in het vorige hoofdstuk is het verbandgeanalyseerd tussen
het autogebruik ende afstand tot het centrumvanhet stadsgewest (figuur29).
Het autogebruik voor eenwoon-werkverplaatsing is laag tot5 kilometer van
de centra van de stadsgewesten.Dit effect is het sterkst in deRandstad. Boven
de5 kilometer is het autogebruik redelijk constant.
Tussen de afstand tot het centrumvan een stadsgewest en het aandeel dat

over zwaarbelastewegenwordt gereden, blijkt eenduidelijk verband te
bestaan (zie figuur30).Hoe verder eenbedrijf van het centrumvan een stads-
gewest ligt, hoeminder dewerknemers last hebben van zwaarbelastewegen.
In deRandstad is dat effect echter alleen zichtbaar opwat grotere afstand van
het centrumvan een stadsgewest. Tot zo’n8 kilometer is het aandeel redelijk
constant.

Figuur31 is een combinatie van degegevens uit figuur29 en30. Ligt de
werklocatie op korte afstand vanhet centrumvan een stadsgewest, dan is
het autogebruik laag.Dat effect is sterker danhetwat hogere aandeel via
zwaarbelastewegenuit figuur30. Bij eenwerklocatie opgrote afstand vanhet
centrumdomineert het lagere aandeel over zwaarbelastewegen. Zowordt
voor deRandstad duidelijk dat de bij bedrijven populaire locaties aan de rand
van stedelijke centra hetminst gunstig zijn voor de verkeersdrukte: daar is het
autogebruik enhet aandeel over zwaarbelastewegenhoog. In de rest van
Nederland is er eenminder eenduidig verband.

Figuur32 vat de resultaten vandeze paragraaf als hetware samen: de kaart
toont het aantal kilometers dat over zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbare
wegenwordt afgelegd.De verdeling vandewerkgelegenheid leidt vooral in
de regioUtrecht, de buitenrand vanAmsterdamenbepaalde delen vande
Zuidvleugel tot extra autokilometers over zwaarbelastewegen.

Conclusie

De ligging vandewerklocatie heeft invloedophet autogebruik enookop
het gebruik van zwaarbelaste ofmoeilijk uitbreidbarewegen. In deVierde
NotaRuimteljikeOrdening Extraheeftmenmet hetabc-locatiebeleid hierop
willen inspelen, door de groei van de arbeids- enbezoekersintensievewerk-
gelegenheid oppure snelweg (c-)locaties te beperken, ten gunste van
centraal-stationslocaties (a) en de snelweglocaties die redelijk goedbereik-
baar zijnmet het openbaar vervoer (b).Ondanks dit beleid is de feitelijke
ontwikkeling vandewerkgelegenheid opa-locaties achtergebleven; dewerk-
gelegenheid groeide in de periode1996-2004het sterkst op b- enc-locaties.

Het autogebruik is opa-locaties end-locaties lager danopde andere locaties.
Met nameopa-locatiesmaken veelwerknemers gebruik van het openbaar
vervoer.Het beleidwas eropgericht ookhet autogebruik op b-locaties laag te
houden,maar dit is,met name in deRandstad, niet veel lager danopc-locaties.
Het autogebruik is opa-locaties zo laag dat, hoewel de resterende auto-

mobilisten gebruikmoetenmaken van zwaarbelastewegen, per saldo het
gebruik van zwaarbelastewegenperwerknemer vrij beperkt is.Opc-locaties
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Figuur 29. Verband tussen de afstand tot het centrumvan een stadsgewest en het autogebruik voorwoon-werkverplaatsingen

per landsdeel (in km),2001
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Figuur30. Verband tussen de afstand tot het centrumvan stadsgewest en het aandeel van het autoverkeer datwordt afgewikkeld

over zwaarbelastewegen (in%),2001
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Figuur31.Doorwerknemers per auto in de spits afgelegde afstandover zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen,

als functie van de afstand tussenwerklocatie en centrum stadsgewest (in km),2001
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Figuur32.Deafgelegde afstandover zwaarbelaste enmoeilijk uitbreidbarewegen (in km),2001
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is het autogebruik hoog,maar vooral als deze verder van de stad liggenmaken
werknemers erminder gebruik van de zwaarbelastewegen.De b-locaties in
deRandstad hebben een relatief hoog autogebruik éndoor de ligging aande
stadsrand eenhoog aandeel dat over zwaarbelastewegenmoet. Per saldo
blijkt het gebruik van zwaarbelastewegenop b-locaties in deRandstad niet
lager danopc-locaties.

DeNotaRuimte (2004) spreekt nietmeer vana-, b- enc-locaties,maar streeft
erwel naar bebouwing enbedrijvigheid te concentrerenbinnendebunde-
lingsgebieden.Deuitvoering vandat beleid is in handengelegd vande regio’s,
die het locatiebeleid verder zelf kunnen invullen.
Ookdeze concentratie binnenbundelingsgebieden kan eenbijdrage leveren

aanhet beperken vanhet autogebruik.Het autogebruik is immers duidelijk
lager opde locaties in of dicht bij de centra van de stadsgewesten (a).De
b-locaties zijn, zeker in de dichtbevolkteRandstad, niet gunstig: ze genereren
eenhoog autogebruik, en de automobilisten rijden eengroot deel van de route
over zwaarbelastewegen.Hoe aantrekkelijk deze locaties voor bedrijven
ook zijn vanwegede centrale ligging engoede autobereikbaarheid, vanuit
een evenwichtige belasting vanhet infrastructuurnetwerk zijn ze dus een
vrij ongelukkig compromis.
Wil het beleid het gebruik van zwaarbelastewegen voorwerklocaties

beperken, dan kanhet het best kiezen voor de tweeuitersten: echt bundelen
in de centra van de stadsgewesten, of echt spreidenop locaties verweg van
de stedelijke drukte.
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s y nt h e s e

Dewegen in deRandstad zijn het drukst.Hier ondervindenmensendemeeste
last van zwaarbelaste en van zwaarbelaste énmoeilijk uitbreidbarewegen.
Dit verschil tussen deRandstad ende rest van het landblijft bestaan,maar in
de toekomst zal de problematiek ook in het oosten en zuiden vanons land
toenemen.
Hetwoon-werkverkeer zorgt voor de grootste belasting vande infrastruc-

tuur. Tweederde vanhet personenautoverkeer op zwaarbelaste en van zwaar-
belaste énmoeilijk uitbreidbarewegen in de spits betreftwoon-werkverkeer.
Ookhet zakelijk verkeer ismet een zesde deel noggoed vertegenwoordigd.
Naarmate trajecten zwaarder belast zijn, neemt het aandeel openbaar

vervoer in de verplaatsingen fors toe.De kwaliteit van het openbaar vervoer
opdeze verbindingen is veelal beter danop andere relaties.

Dehypothese dat spreiden vandewoningengunstig is omdat pendelaars dan
minder last zoudenhebben vandedrukkewegen rond steden, gaatmet name
in deRandstad niet op.Alsmensen verder van de stadwonen,maken zemeer
gebruik van de auto enmoeten ze voor hetwerk ookmeer gebruikmaken van
dedrukkewegennaar de stadsgewesten. Juist op inbreidingslocaties in de
steden is het gebruik van zwaarbelastewegenhet laagst, omdat daar sowieso
duidelijkmindermet de auto in de spitswordt gereisd.De stadsrandlocaties
nemeneen tussenpositie in,waarbij geldt dat uiteindelijk de precieze ligging
tenopzichte van concrete knelpunten in hetwegennet eengrote invloedheeft.
Die knelpunten zijn echter niet constant in de tijd: sommigewordenopgelost,
maar er ontstaan ooknieuwe.

Ookbij dewerklocaties scoren debinnenstedelijke gebiedengunstig: voor
a-locaties is het autoaandeel zo laag, dat ondanks dewat groterewoon-werk-
afstanden enhet vrij forse gebruik van zwaarbelastewegen, de totale afstand
over problematischewegen toch duidelijk lager is dan elders.De b-locaties,
stadsrandlocatiesmet een afrit van de snelwegenmet redelijk goedopenbaar
vervoer, scorenminder goed, omdat het autoaandeel fors blijft en het verkeer
ook veel last heeft van zwaarbelastewegen. Feitelijk scoren ze in deRandstad
niet beter dandec-locaties.Opdie echte snelweglocaties is het autogebruik
nogwat hoger,maar ditwordt gecompenseerd door hetwat lagere aandeel
hiervan dat over zwaarbelastewegenmoet.

Spreiden vandewerkgelegenheid lijkt zinvoller dan vandewoonlocaties.
Wanneer hetwerk verder van de steden ligt, heeft hetwoon-werkverkeer
duidelijkminder last van zwaarbelastewegen.Het beleid zoudusmoeten
kiezen voor de tweeuitersten: het stimuleren vanwerkgelegenheid bij echte
stationslocaties (a), of voor het spreiden vanwerk op locaties verder van de
stad.De b-locaties aan de stadrandblijken een slecht compromis.
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b i j l ag e 1
Methodiek

Netwerk
Het netwerk dat ten grondslag ligt aan de analyses voor zowel2000 als2020
is het ‘navstreetsStreetData’-netwerk voorNederland vannavteq™.
Dit netwerk bevat zeer gedetailleerd het volledigewegennet vanNederland
enwordt ondermeer gebruikt in routenavigatiesystemen.Het netwerk is
ookgeschikt voor analyses inArcgis.
Voor2020 is hetnavteq-netwerk handmatig uitgebreid aan dehand van

hetnomo-bouwprogrammavan14,5miljard euro voor bouwenenbenutten.

Zwaarbelast
Voor zwaarbelastewegen is uitgegaan van lms-berekeningen voor2000en
2020.Dewegvakkenwaarbij de i/c-verhoudingboven0,8 ligt, zijn zwaar-
belast.Hierbijwordt onderscheid gemaakt naar de rijrichting. Bij de analyses
is uitgegaan vande situatie in deochtendspits.Dewegvakkendie volgens de
lms-berekeningen zwaarbelast zijn, zijn in denavteq-netwerken van2000
en2020ook aangemerkt als zwaarbelast.

Moeilijk uitbreidbaar
Het uitgangspunt bij de analyses is datwegvakkendie én zwaarbelast én
moeilijk uitbreidbaar zijn, de grootste knelpunten vormen.Wegvakkendie
alleen zwaarbelast zijn, kunnen relatief eenvoudigwordenuitgebreid door
een extra rijstrook aan te leggen.Wegvakkendie alleenmoeilijk uitbreidbaar
zijn, vormengeenprobleemaangezien dehuidige capaciteit voldoende is
omhet verkeersaanbod te verwerken.
Moeilijk uitbreidbaar is in deze studie gedefinieerd alswegvakkendie

onderdeel uitmaken van eenoeververbinding (bruggen, aquaducten, enz.)
of een knooppunt (denkbijvoorbeeld aan het PrinsClausplein) ofwegvakken
die bebouwdgebied doorsnijden.Met behulp vanoverlay- enbuffertech-
nieken inArcgis is bepaaldwelkewegvakken vandenavteq-netwerken
in2000en2020 aangemerkt kunnenworden alsmoeilijk uitbreidbaar
volgens de gehanteerde definitie.

Routebepaling
In voorgaande stappen zijn allewegvakken vandenavteq-netwerken van
2000en2020gecodeerd alswel of niet zwaarbelast en/ofwel of nietmoeilijk
uitbreidbaar. Vervolgens ismet behulp vanNetworkAnalyst inArcgis een
herkomst-bestemmingsmatrix berekend voor alle vierpositie-postcode-
gebieden (pc4). Voor elk pc4-gebied is het zwaartepunt bepaald (gewogen
naar inwonertal) en tussen al deze pc4-zwaartepunten zijn de snelste routes
via hetnavteq-netwerk berekend.Voor elke afzonderlijke route is berekend
wat de totale reistijd en afstand is alsmedede afstandover zwaarbelaste en
moeilijk uitbreidbarewegen.

Bijlage1 •6160



b i j l ag e 2
Bereikbaarheidsprofielen

Uit de studieNieuwbouw in beweging (Snellen et al.2005) is per adres de
ligging tenopzichte vande autosnelwegenhet openbaar vervoer aanbod
bekend.Dit hebbenwegebruikt omhet bereikbaarheidsprofiel van de locaties
vast te stellen.Uit het Lisa is voor de jaren1996-2004per bedrijfsvestiging het
adres enhet aantal banenbekend.Door dit te koppelen krijgenweeenbeeld
vanhoedegroei van dewerkgelegenheid is verdeeld over de verschillende
locatietypen.Ookomdat de uiteindelijke verantwoordelijkheid voor de uit-
werking vanhetabc-beleid bij de regionale overheden lag, zijn er geen vaste
landelijke normen voor de verschillende locatietypen.Wel zijn er bij de start
van het beleid studies uitgevoerdwaarin deze criteria zijn uitgewerkt (o.m.
Verroen e.a. 1990).Opbasis van deze studies hebbenwede volgendenormen
gehanteerd:

Nabij intercityknooppunt :

<1.000m ic-knoop

Nabij secundaire ov/knoop:

<1.000m ic-/sneltreinstation of

<800mstation of

<800mmetro sneltramof

buiten deRandstad:

<600mbushaltemetminimaal16 vertrekkenper uur tussen7-19 uur

Nabij op-/afrit autosnelweg:

<2.000m

Het onderscheid naara- ,b- enc-locaties dekt nogniet allemogelijkheden.
Locaties nabij een secundaireov-knoopmaar niet bij een autosnelwegafslag
krijgen als lokale ov-locatie het profield. Locaties zonder goedopenbaar
vervoer en ver van een afrit van de snelweg, krijgen als restlocaties het
profielr.Onderstaande tabel vat het nog eens samen:

Typologie bereikbaarheidsprofielen

Nabij op-/afrit Nabij op-/afrit

autosnelweg autosnelweg

Nabij intercityknooppunt a a

Nabij secundaire ov/knoop b d

Overig c r

HeelNederland is opdezewijze ingedeeld (zie figuur33).
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Figuur33.Bereikbaarheidsprofielen voorNederland
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