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We streven naar een samenhangende en duurzaam
bereikbare Metropoolregio. Dat vraagt een integrale
benadering van ruimte en mobiliteit.

Ruimtelijke ordening en infrastructuurplanning
moeten niet met de rug naar elkaar toe staan maar
elkaar versterken. Alleen dan kan optimaal gebruik
worden gemaakt van beschikbare middelen. Investe-
ringen in infrastructuur moet kansen scheppen voor
ruimtelijke ontwikkelingen en vice versa. De kans van
slagen van gebiedsontwikkelingen moet omhoog door
ze goed af te stemmen met aanwezige bereikbaar-
heidspotenties. Knooppunten die goed bereikbaar zijn
moeten optimaal worden benut.

Bij projectontwikkeling moeten pas gronden worden
uitgegeven nadat afspraken gemaakt zijn over een
volwaardige bij de functie(s) passende ontsluiting. Zo
wordt voorkomen dat in een nieuwbouwwijk een goed
aanbod van openbaar vervoer pas volgt nadat veel
nieuwe bewoners allang hebben gekozen voor de auto
als belangrijkste vervoermiddel. Dat betekent ook dat
de besluitvormingsprocessen en nancieringsstromen
voor de ruimtelijke ordening en verkeer- en vervoers-
beleid beter op elkaar afgestemd of zelfs ge ntegreerd
moeten worden.
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Overheidsinvesteringen en subsidieregelingen moeten
zo zijn ingericht dat ze bijdragen aan een integrale be-
nadering. Ze moeten leiden tot een hoge kwaliteit van
bereikbaarheid. Dan kan de structurerende werking
van OV-infrastructuur optimaal benut worden.

Op regionale schaal is daarvoor een goed locatie-
beleid nodig en er moeten stappen gezet worden
naar regionaal grondbeleid. Dat schept kansen om
nadrukkelijker onderscheid te maken in bereikbaar-
heidskwaliteiten die passen bij de ruimtelijke kwaliteit.
Ook wordt voorkomen dat meerdere locaties elkaar
beconcurreren in het aantrekken van functies met als
resultaat dat we overal van alles een beetje realiseren
en er een vervlakking ontstaat in ruimtelijke kwaliteit.
Afstemming tussen functies, stedelijke kwaliteiten

en bereikbaarheid voorkomt dat alle gebieden

op eenzelfde, middelmatige manier bereikbaar worden
gemaakt.

De Metropoolregio zet in op versterking van de di-
versiteit. Dat vraagt consequentere keuzes over het
koppelen van bereikbaarheidspotenties aan ruimtelijke
potenties. Bij nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen moet
er vanuit het streven naar duurzame bereikbaarheid



Ruimtelijke ordening en infrastructuurplanning
moeten niet met de rug naar elkaar toestaan
maar elkaar versterken

worden ingezet op verdichting en menging in bestaan-
de stedelijke gebieden. Intensieve functies moeten
rond knooppunten worden geprogrammeerd. Nieuwe
uitleggebieden voor wonen en werken moeten zoveel
mogelijk geprogrammeerd worden rond bestaande of
al geplande infrastructuur. De te bieden bereikbaar-
heidskwaliteit is daarbij afhankelijk van de mate van
stedelijkheid.

Op dit moment voldoet het verkeers- en vervoers-
systeem onvoldoende aan de eisen die er vanuit de
verschillende sectoren aan worden gesteld.Dit geldt
zeker als we daarbij de gewenste toekomstige ontwik-
keling optellen. Bij dit oordeel houden we rekening met
belangrijke al geplande toevoegingen, zoals de Noord/
Zuidlijn, de 2¢ Coentunnel/ Westrandweg, de wegcapa-
citeitsuitbreiding

Schiphol-Amsterdam-Almere en de korte termijnmaat-
regelen uit OV-SAAL. Het verkeers- en vervoersysteem
van de Metropoolregio Amsterdam (weg en QV) is
opgebouwd uit hoofd- en onderliggende infrastructuur
met een netwerkstructuur van ringen en radialen. Dit
systeem wordt door de gebruiker niet als @@n samen-
hangend systeem ervaren. In het wegsysteem wordt al
steeds beter samengewerkt door beheerders. Ook
binnen het openbaar vervoer is sprake van meer re-
gie en samenwerking. Vanuit het perspectief van de
reiziger is nog nauwelijks sprake van echte samen-
hang tussen de modaliteiten, Tussen trein en bus/tram/
metro bijvoorbeeld bestaat nog een kloof. Informatie is
nog te vaak gericht op deelnetwerken.

Tarief- en kaartsystemen en marketing zijn nog maar
beperkt op elkaar afgestemd. Knooppunten functio-
neren niet zoals dat zou moeten. Het gevolg is dat de
sterke kanten van elk deelsysteem onvoldoende tot
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Capaciteit spoornet 2008
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Capaciteit wegennet 2020

1 rijstrook: 4
e 2 rijstroken

3 rijstroken
s 4 of meer rijstroken

O

hun recht komen en dat de potentie van het maken
van goede combinaties van alle beschikbare modali-
teiten onvoldoende benut wordt.

De huidige structuur en de dichtheid van het wegennet
in de Metropoolregio Amsterdam is goed te noemen.
Alle herkomst- en bestemmingsgebieden zijn goed per
auto bereikbaar. Op veel relaties schiet de capaciteit
echter te kort. Niet alleen op de bekende piekmomen-
ten, maar steeds vaker ook daarbuiten. E@n kleine
verstoring leidt al snel tot lange les. Reistijden lopen
op en de betrouwbaarheid van reizen per auto neemt
sterk af. Desondanks wint de auto het in reistijd en ge-

mak in de meeste gevallen van de andere modaliteiten.

Door het ontbreken van passende alternatieven en
door ingesleten gedragspatronen wordt in veel geval-
len dus voor de auto gekozen. Deze keuze voor de
auto en de relatief lage stedelijke dichtheden in de
Metropoolregio Amsterdam houden elkaar zo in stand.

De Nederlandse wegenstructuur is erop gebaseerd

dat onderliggende wegen het verkeer aanvoeren en
opvangen van de hoofdwegen.
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De meeste regionale verplaatsingen worden zo via

het landelijke wegennet afgewikkeld. Dit levert een
hoge verkeersveiligheid op. Maar het betekent ook dat
de belangrijkste schakels in het wegennet tevens de
zwakste zijn.

Bij verstoringen door weersomstandigheden, calami-
teiten of groot onderhoud is er vaak nauwelijks een re-
eel alternatief aanwezig, waardoor het systeem weinig
robuust is. De kans op extreme verstoringen neemt
daardoor toe. Naast directe economische schade le-
vert dit ook een negatief imago-effect voor de
Metropoolregio op.

Tot 2020 staan enkele grootschalige capaciteitsuitbrei-
dingen gepland. Belangrijkste voorbeelden hiervan zijn
de 2¢ Coentunnel in combinatie met de Westrandweg
en capaciteitsuitbreiding tussen Schiphol, Amsterdam
en Almere. Deze kunnen op de betreffende verbin-
dingen de vraag accommoderen. Ook elders in het
netwerk zal nog ge nvesteerd moeten worden.
Uitvoering van het in de Nota Mobiliteit aangekondigde
investeringspakket wegen tot 2020 en van de regionale
plannen is minimaal noodzakelijk om de toenemende
automobiliteit op lange termijn bij te houden.






