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In het achtergronddocument zijn de resultaten van de analyses te 
vinden die de afgelopen maanden zijn gedaan met betrokken uit de 
regio voor de vier thema’s; bereikbaarheid, ruimte en economie, 
leefkwaliteit en macro trends.
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In dit achtergronddocument zijn de Macro Trends geanalyseerd die van 

invloed kunnen zijn op het verdere verloop van de MIRT Bereikbaarheid 

Rotterdam Den Haag. Daarbij is gefocust op een aantal thema’s die van 

invloed zijn op de domeinen mobiliteit, ruimte & economie en 

leefbaarheid en de raakvlakken daar tussen:

 Demografie

 Economie

 Ruimte

 Leefbaarheid

 Techniek

De toekomstige ontwikkeling van mobiliteit en bereikbaarheid kunnen 

beschouwd worden als uitvloeisels van de ontwikkeling op deze vijf 

thema’s. De analyse in dit document is niet uitputtend. Er is getracht de 

meest belangrijke en in het oog springende ontwikkelingen die relevant 

zijn voor de bereikbaarheid (in brede zin gedefinieerd) van de regio eruit 

te lichten. De analyse is uitgevoerd op basis van bestaande 

beleidsdocumenten, artikelen en toekomstverkenningen en input die is 

geleverd door experts en gedurende bijeenkomsten die zijn 

georganiseerd in het kader van de Kwartiermaakfase van deze MIRT. 

Een belangrijke bron vormen de eind 2015 gepresenteerde scenario’s 

voor Welvaart en Leefomgeving (WLO) van het CPB en PBL. Er zijn 

twee WLO-scenario’s ontwikkeld: een hoog en laag scenario.

In het vervolg van dit document worden de meest relevante 

ontwikkelingen per thema benoemd. Het document sluit af met een 

conclusie waarin deze ontwikkelingen worden samengevat en waarin 

aanbevelingen worden gedaan voor het vervolg. 6





Wat zien we in Nederland?

Bevolkingsgroei tot 2030, onzekerheid over groei na 2030

De bevolkingsgroei is afhankelijk van de economie. Bij een positieve 

economische ontwikkeling zal de bevolking groeien door een hogere 

levensverwachting, doordat mensen meer kinderen krijgen en door 

meer immigratie. Bij een minder positieve economische ontwikkeling 

zijn deze effecten minder groot en zal de bevolking minder sterk 

toenemen of zelfs iets krimpen. Het CPB en PBL hebben deze effecten 

berekend met twee toekomstscenario’s voor Welvaart en Leefomgeving 

(WLO): een hoog en een laag scenario. Tot 2030 zal de Nederlandse 

bevolking volgens beide scenario’s groeien. In het lage scenario is dit 

een lichte groei, in het hoge scenario een sterke groei. Tussen 2030 en 

2050 zal de bevolking groeien naar 19,2 miljoen mensen in het hoge 

scenario of krimpen tot 16,4 miljoen mensen in het lage scenario.

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

In beide scenario’s groei van bevolking in de regio Rotterdam –

Den Haag

De scenario’s van het CPB en PBL voorzien in een (sterke) groei van 

de bevolking in de Randstad (met name in de regio Haaglanden) en 

krimp buiten de Randstad. Ook in het lage scenario zal de bevolking 

van de regio Den Haag, Delft en Westland blijven groeien. De bevolking 

in de Rotterdamse regio zal naar verwachting stabiel blijven (laag 

scenario) of groeien (in het hoge scenario). 
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Voor de stad Rotterdam wordt tot 2030 groei voorzien: van 618.000 in 2014 naar 

676.000 in 2030 (Woonvisie 2030, Rotterdam). De gemeente Den Haag verwacht 

een flinke groei van haar bevolking tot bijna 600.000 inwoners in 2040. Een toename 

van 15 – 18%.

Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Demografie en Cahier 

Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)

 Agendapunten voor een robuuste Hofstad (De Leeuw en Botma, 2012)

 Woonvisie 2030, Rotterdam (2015)
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Wat zien we in Nederland?

Toename aantal huishoudens tot 2030 door alleenstaanden en 

ouderen, ontwikkeling na 2030 onzeker

Parallel aan de verwachte bevolkingsgroei neemt ook het aantal 

huishoudens tot 2030 in beide WLO-scenario’s toe. In het lage scenario 

is dit (net als de bevolkingstoename) een lichte toename, in het hoge 

scenario een zeer sterke toename (ca 2 keer zo groot als de 

bevolkingstoename). Dit komt doordat het (meer dan vroeger) 

gebruikelijk is dat alleenstaanden en gezinnen zonder kinderen een 

eigen woning hebben en doordat steeds meer ouderen (door de 

vergrijzing) alleen een woning bezetten. In het lage scenario is (parallel 

aan de bevolkingskrimp) sprake van lichte krimp van het aantal 

huishoudens na 2030.

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

In beide scenario’s groei van aantal huishouden in de regio 

Rotterdam – Den Haag

De scenario’s van het CPB en PBL laten zowel in het hoge als lage 

scenario een groei van het aantal huishoudens zien tot 2050 in de 

Randstad. De huishoudingsverdunning die landelijk zichtbaar is, is 

echter minder sterk in de Randstad. Dit komt doordat hier de omvang 

van de huishoudens de afgelopen jaren al verdund is.
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Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Demografie en Cahier 

Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Bevolkingstoename door buitenlandse migratie

Buitenlandse migratie is van grote invloed op de bevolkingsgroei. Als er 

per saldo meer mensen vanuit het buitenland naar Nederland verhuizen 

dan andersom, betekent dat direct al een bevolkingsstijging. Daarnaast 

betekent dit ook meer kinderen in de toekomst waardoor de stijging 

extra groot zal zijn. Migratie is historisch gezien echter een zeer grillige 

factor.

Beide scenario’s van het CPB en PBL voorzien in een positief 

migratiesaldo (per saldo meer migratie naar Nederland toe). De 

bevolkingsgroei die de komende jaren wordt voorzien is te danken aan 

de buitenlandse migratie. Zonder deze factor zou de bevolking niet 

verder stijgen of krimpen. In deze analyses van het CPB en PBL zijn de 

meest recente recente ontwikkelingen (eind 2015, begin 2016) van de 

asielzoekersstromen vanuit het Midden Oosten niet verwerkt.
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Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Bestemming buitenlandse migranten onzeker, maar waarschijnlijk naar de 

Randstad

Veel immigranten kiezen voor de grote steden. Daardoor gaat de Randstad vaak aan 

kop in migratiesaldo ten opzichte van de rest van Nederland. De laatste jaren 

vertrekken er ook meer emigranten uit de steden, waardoor het buitenlands 

migratiesaldo van de Randstad niet meer sterk boven dat van de rest van Nederland 

uit springt. Het CPB en PBL zijn onzeker over hoe de immigranten zich over 

Nederland zullen spreiden, maar gezien het verleden is het meest waarschijnlijk dat 

de Randstad door migratie het sterkst zal groeien.

Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Demografie en Cahier 

Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Sterke toename vergrijzing tussen nu en 2050 door hoge 

levensverwachting en naoorlogse geboortegolf

Door stijging van de levensverwachting en de naoorlogse geboortegolf 

wordt in de periode tot 2050 een sterke groei van de vergrijzing 

verwacht. Het aantal 75+’ers wordt in 2050 volgens het lage scenario 

2,2 keer zo groot als nu. In het hoge scenario zelfs 2,6 keer zo groot als 

nu. Dit heeft onder andere invloed op de vraag naar lokale en regionale 

voorzieningen.

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Aandeel ouderen is buiten de Randstad hoger, absoluut aantal 

ouderen het grootst in de Randstad

Hoewel de groei van het aandeel ouderen in de Randstad minder sterk 

is (en de komende jaren blijft) dan in de rest van Nederland, treedt in 

absolute zin de vergrijzing ook sterk in de Randstad op. Het verschil 

met de rest van Nederland is dat in de grote steden de groep jongeren 

en volwassenen tot 65 jaar de komende jaren van ongeveer gelijke 

omvang blijft (tegen een afname van deze groep in de rest van 

Nederland). 
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Binnen de regio Rotterdam – Den Haag wordt sterke vergrijzing verwacht in 

groeikernen, zoals Zoetermeer. De naoorlogse generatie is in de jaren ‘70 en ‘80 

vanuit de steden naar deze groeikernen verhuisd, waardoor het aantal 65+’ers de 

komende jaren in die gemeenten sterker toeneemt dan in de grote steden. Daarnaast 

vindt in de meer landelijke gebieden zoals Voorne Putten vergrijzing plaats doordat 

mensen naar de meer stedelijke gebieden trekken.

Tegelijkertijd zien we de trend van steeds vitaler wordende ouderen met andere 

mobiliteitspatronen dan de ouderen van vroeger. De 65+’ers van nu lijken een 

grotere verplaatsingsbehoefte te hebben dan de 65+’ers van een aantal decennia 

geleden. Hierdoor kan het zinvol zijn een onderscheid te maken tussen verschillende 

groepen ouderen. Dit onderscheid kan worden gemaakt op basis van de mate van 

mobiliteit van deze groep mensen.

Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Demografie en Cahier 

Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)

 Agendapunten voor een robuuste Hofstad (De Leeuw en Botma, 2012)
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Wat zien we in Nederland?

Komende jaren groei bbp van 1 tot 2% verwacht

De afgelopen 200 jaar is het bruto binnenlands product met gemiddeld 

1,5% per jaar gestegen. De groei fluctueert jaarlijks tussen de 0,5 en 

4,0%. Technologische ontwikkelingen en omvang van de 

beroepsbevolking zijn belangrijke factoren achter de groei van het bbp. 

De technologische ontwikkeling is een onzekere factor hierin. De 

komende jaren verwachten CPB en PBL een groei tussen de 1 en 2% 

per jaar. 

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Banen concentreren zich in enkele gemeenten

De meeste banen in de regio zijn te vinden in Rotterdam en Den Haag. 

Opvallend is dat in de grote steden en in het Westland (Greenport), 

Rijswijk en Capelle a/d IJssel (met grote kantoorlocaties) en Sliedrecht 

(maritieme sector) de werkgelegenheid veel groter is dan de omvang 

van de beroepsbevolking. Voorne Putten is een gebied in de regio waar 

vooral gewoond wordt. Dit heeft gevolgen voor de forensenstromen, 

niet alleen naar de steden, maar ook bijvoorbeeld naar het Westland.

Ontwikkeling van aantal banen in de regio is onzeker

Volgens de WLO-scenario’s concentreert de banengroei zich komende 

jaren in de Randstad. In de regio Rotterdam – Den Haag vindt in zowel 

het hoge als lage scenario opvallende groei van aantal banen plaats in 

de regio Delft – Westland. Ook in de rest van de regio vindt zowel in het 

lage als hoge scenario groei van aantal banen plaats. Bovenstaande 

bevindingen zullen naar verwachting ook groeiende forensenstromen 

tussen deze woon- en werkgebieden betekenen.
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Andere bronnen laten echter een tendens zien die ook in de rest van Nederland 

geldt: juist een daling van het aantal banen. Dit wordt met name veroorzaakt door 

een forse daling van het aantal banen in het middensegment. Op Europese schaal is 

de werkgelegenheid in het middensegment de laatste tien jaar met 20% gedaald.

Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Macro-economie en 

Cahier Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)

 CBS, PBL, Wageningen UR (2014). Werkgelegenheid en verhouding wonen en 

werken per gemeente, 2013 (indicator 2066, versie 03, 10 september 2014). 

www.compendiumvoordeleefomgeving.nl. CBS, Den Haag; Planbureau voor de 

Leefomgeving, Den Haag/Bilthoven en Wageningen UR, Wageningen.

 Presentatie gemeente Den Haag

http://www.compendiumvoordeleefomgeving.nl/indicatoren/nl206603-Werkgelegenheid-en-verhouding-wonen-en-werken-per-gemeente,-2013.html
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Wat zien we in Nederland?

Groei beroepsbevolking tot 2030, na 2030 onzeker

De laatste decennia is de beroepsbevolking flink gegroeid, onder meer 

door participatie van vrouwen op de arbeidsmarkt en verhoging van de 

AOW-leeftijd. Tot 2030 blijft de omvang van de beroepsbevolking in 

Nederland groeien. Na 2030 is de ontwikkeling van de 

beroepsbevolking onzeker. 

Daling werkgelegenheid in het middensegment

Wanneer de cijfers van werkgelegenheid over het afgelopen decennium 

worden bekeken, valt op dat de werkgelegenheid in het hoge en lage 

segment licht is gestegen, maar dat de werkgelegenheid in het 

middensegment in Europa in 10 jaar tijd met 20% is gedaald.

Hogere arbeidsparticipatie onder hoger opgeleiden

Bijna 30% van de Nederlanders is hoogopgeleid. De arbeidsparticipatie 

onder hoger opgeleiden is hoger dan onder lager opgeleiden. Dit kan 

deels verklaard worden door verdringing op de arbeidsmarkt: bij een 

tekort aan banen kunnen hoger opgeleiden banen onder hun niveau 

aannemen. 
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Beroepsbevolking vs. werkgelegenheid in Den Haag 

Bron: Gemeente Den Haag

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Groeiend gat tussen beroepsbevolking en werkgelegenheid

Net als in de landelijke cijfers laten ook de cijfers van gemeente Den Haag zien dat 

de beroepsbevolking de komende jaren blijft toenemen. Cijfers van de gemeente Den 

Haag laten tegelijkertijd een daling van de werkgelegenheid zien, waardoor een wig 

ontstaat tussen beroepsbevolking en werkgelegenheid met werkloosheid tot gevolg.



Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag? (vervolg)

Veel hoogopgeleiden in de grote steden

In de verstedelijkte gemeenten van Nederland en hun omringende 

gemeenten wonen de meeste hoogopgeleiden. In deze regio geldt dit 

met name voor de universiteitssteden zoals Delft en Leiden. Het 

aandeel hoogopgeleiden in Rotterdam is ongeveer gelijk aan het 

landelijk gemiddelde, in Den Haag is dit aandeel iets hoger dan het 

landelijk gemiddelde.
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Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Macro-economie en 

Cahier Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)

 CBS, PBL, Wageningen UR (2015). Hoogopgeleiden, 2014 (indicator 2100, versie 

06, 22 juli 2015). www.compendiumvoordeleefomgeving.nl. CBS, Den Haag; 

Planbureau voor de Leefomgeving, Den Haag/Bilthoven en Wageningen UR, 

Wageningen.

 Arbeidsdeelname; jongeren (15 tot 27 jaar), CBS (2015)

http://www.compendiumvoordeleefomgeving.nl/indicatoren/nl210006-Hoogopgeleiden,-2014.html


Wat zien we in Nederland?

Onzeker in welke mate lager opgeleiden profiteren van hogere 
welvaart

Het beleid van de meeste gemeenten in Nederland is gericht op het 
aantrekken van hoger opgeleiden. Deskundigen zijn het er niet over 
eens of lager opgeleiden ook profiteren van het beleid gericht op 
topsectoren en de aantrekkingskracht van hoger opgeleiden in de 
gemeenten. De ruimtelijke spreiding van hoger en lager opgeleiden lijkt 
zich enigszins uit te splitsen naar gemeenten en binnen de grote steden 
tussen wijken. 

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Grote verschillen in inkomen tussen gemeenten en wijken in de 
regio

In Rotterdam en Den Haag bevinden zich relatief veel van de armste 
postcodegebieden van Nederland. De armste groep mensen 
concentreert zich in bepaalde wijken in deze steden. Ook tussen 
gemeenten onderling is een duidelijk onderscheid zichtbaar in 
inkomens. In gemeenten als Wassenaar is het gemiddeld inkomen 
beduidend hoger dan bijvoorbeeld in Rotterdam.

Bronnen:

 Armoedesignalement 2013, CBS/PBL (2013)

 Trends in de regionale economie (PBL, 2014)
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Wat zien we in Nederland?

Flexibilisering arbeidsmarkt

Een algemene trend die de laatste jaren zichtbaar is, is de flexibilisering 

van de arbeidsmarkt. De laatste decennia zijn er steeds meer 

zelfstandigen en mensen met een flexibele arbeidsrelatie tegen een 

afname van het aantal mensen met een vaste arbeidsrelatie.

Digitalisering

Digitalisering is onderdeel van de Next Economy. De ICT maakt steeds 

meer mogelijk met ook grote invloed op mobiliteit. Denk aan thuis 

werken of thuis winkelen. Het is nog lastig te voorspellen wat het effect 

van deze trend op mobiliteit is. 

Circulaire economie

Een andere tendens richting de Next Economy is de opkomst van de 

circulaire economie, waarin processen dusdanig worden ingericht dat 

zo min mogelijk verspilling plaatsvindt van grondstoffen en er dus een 

minimale hoeveelheid afval overblijft. Een van de uitingen van deze 

circulaire economie is de opkomende deeleconomie. Wat betreft 

mobiliteit kan dit op de langere termijn resulteren in bijvoorbeeld een 

afname van het bezit van voertuigen en het meer delen van voertuigen 

wat weer kan leiden tot andere vervoerketens.
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Deze trend in de economie heeft grote impact op de Rotterdamse haven en op de 

Greenports. Zowel de industrie als logistiek zijn nog gebaseerd op fossiele energie. 

Vandaar dat er noodzaak is tot verduurzaming. Deze noodzaak om te veranderen 

biedt ook kansen om koploper te worden als duurzame Mainport. De circulaire 

economie biedt nieuwe kansen, zoals nieuwe retourstromen van goederen waardoor 

meerdere malen aan doorvoer van grondstoffen kan worden verdiend en de 

mogelijkheden om hoogwaardiger materialen en goederen te produceren.

Bronnen:

 Dynamiek op de Nederlandse arbeidsmarkt, CBS (2015)

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Macro-economie en 

Cahier Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)





Wat zien we in Nederland?

Trek naar de stad zet door

Waar in de jaren ‘60 en ‘70 nog sprake was van een leegloop van de 

binnensteden van de grote Nederlandse steden door vertrek van 

gezinnen naar de omliggende gemeenten en groeikernen, is de laatste 

decennia sprake van groeiende steden. Ook de omliggende gemeenten 

van deze steden zijn de laatste jaren nog blijven groeien. Jongeren die 

naar de steden trekken, vestigen zich steeds meer voor langere tijd in 

die stad en blijven dus hangen. Hierdoor groeit de bevolking in de 

stedelijke regio’s en wordt met name in het lage scenario van het CPB 

en PBL een krimp in de meer landelijke regio’s van ons land verwacht. 

De verwachting is dat deze trek naar de steden en direct omliggende 

gebieden nog verder door zal zetten.

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Regio blijft groeien

De verwachting is dat de bevolking van de regio Rotterdam – Den Haag 

de komende decennia nog zal blijven groeien. Doordat de grote steden 

zelf steeds voller zullen raken, wordt ook sterke groei verwacht in het 

Westland en de gemeenten tussen Rotterdam en Den Haag (Rijswijk, 

Delft, Pijnacker-Nootdorp, Lansingerland). Het betreft dus een groei van 

de gehele stedelijke regio. 
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Bronnen:

 De stad als magneet, roltrap en spons (PBL, 2015)

 De Nederlandse bevolking in beeld (PBL, 2014)

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Demografie en Cahier 

Regionale ontwikkelingen en verstedelijking (PBL en CPB, 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Groeikernen groeien richting de steden

De afgelopen jaren heeft een trek naar de stad plaatsgevonden. 

Tegelijkertijd is er een grote groep mensen die zich in de directe 

omgeving van de stad heeft gevestigd. De grote steden en 

randgemeenten zijn steeds meer met elkaar vergroeid geraakt. 

Daardoor groeien het stedelijk gebied en de groeikernen uit de jaren ‘60 

en ’70 steeds meer naar elkaar toe.

Vergrijzing gaat optreden in de groeikernen

Veel gezinnen zijn in de jaren ’60-‘70 van de steden naar groeikernen 

verhuisd. Deze generatie is aan het vergrijzen waardoor in de komende 

decennia woonruimte vrijkomt in de groeikernen. De stedelijke groei en 

ontwikkeling is afhankelijk van de keuzes van jongvolwassenen. Die 

kunnen door de jaren heen sterk wisselen. Het is nog onduidelijk of 

hierdoor sprake zal zijn van leegstand in de groeikernen of dat deze 

woonruimte zich op zal vullen met nieuwe generaties die naar de 

stedelijke regio’s trekken. 
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Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Regio zal groeien, onzeker in welke gemeenten en wijken 

Alles wijst erop dat de regio verder zal groeien de komende decennia. Het is echter 

onzeker in welke wijken deze groei precies plaats gaat vinden. Studies laten 

vooralsnog niet duidelijk zien of het alleen de binnensteden van Rotterdam en Den 

Haag zijn waar de jongeren van nu zich ook later zullen vestigen, of dat de trek naar 

de stad ook plaatsvindt naar de urbane zone rond deze stadscentra en de grotere 

kernen tussen Rotterdam en Den Haag. Mensen blijven na hun studie in de steden 

wonen, maar deze steden zijn een stuk groter (door annexaties ook in oppervlakte) 

dan 30 jaar geleden. De trek van deze groep jongeren naar grotere woningen in het 

groen is afgenomen omdat starters zich dit nog niet kunnen veroorloven. Hierdoor 

blijft deze groep deels ‘noodgedwongen’ in het stedelijk gebied wonen. Dat maakt dat 

de steden meer uitgestrekt zijn en ook lastiger om met snel OV of per fiets 

bereikbaar te houden. Daarnaast zijn groeikernen zoals Zoetermeer en Spijkenisse 

aan het vergrijzen en op dit moment voor jongvolwassenen als woonmilieu vaak 

minder interessant. Gegeven de gunstige ligging en goede ontsluiting kan gedacht 

worden aan herstructurering en kwaliteitsverbetering van deze kernen wat kan leiden 

tot de komst van een nieuwe generatie richting de groeikernen.

Bronnen:

 De Nederlandse bevolking in beeld (PBL, 2014)

 De stad als magneet, roltrap en spons (PBL, 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Toename leegstaand kantooroppervlak

In 2015 stond 17% van het kantooroppervlak in Nederland leeg. De 

voorraad van kantooroppervlak is gedurende de laatste twintig jaar 

enorm toegenomen, onder meer door investeerders die een alternatief 

zochten voor hun beleggingen in aandelen na het knappen van de 

internetbubbel. Daarnaast neemt het gebruik van de kantoren af door 

onder meer een dalende beroepsbevolking en het nieuwe werken. 

Het aantal leegstaande kantoren is in de Randstad groter dan in de rest 

van het land. Dat komt onder meer doordat de kantoren in de Randstad 

voor een groter deel in handen zijn van beleggers 

(vastgoedinvesteerders) en in de rest van het land vaker van eigenaar-

gebruikers.

In de onderste figuur aan de rechterkant is te zien dat de toename in 

leegstand vooral wordt veroorzaakt door toename van structurele 

leegstand (3 jaar en meer).
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Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Transformatieopgave kantoren in de regio

Zoals op de vorige sheet aangegeven is met name in de Randstad de leegstand 

hoog. Dat geldt met name voor de regio Amsterdam, maar ook voor de Rijnmond en 

in iets mindere mate voor de regio Haaglanden.

De leegstand van kantoren in en rond de stadscentra kan worden benut voor de 

stedelijke verdichting van het wonen. Deze transitie van kantoorpanden (maar ook 

van bijvoorbeeld zorgvastgoed en gemeentelijk vastgoed) wordt door de gemeenten 

gestimuleerd, zoals door de gemeente Rotterdam in de Woonvisie 2030. In 

Rotterdam wordt tot 2018 minimaal 120.000 m2 kantoorruimte getransformeerd, 

waarvan meer dan 50% gebruikt wordt voor woningen. Deze ambitie wordt tot 2020 

zeker verlengd.

Bronnen:

 CBS, PBL, Wageningen UR (2015). Leegstand van kantoren, 1991-

2015 (indicator 2152, versie 03, 12 juni 2015). 

www.compendiumvoordeleefomgeving.nl. CBS, Den Haag; Planbureau voor de 

Leefomgeving, Den Haag/Bilthoven en Wageningen UR, Wageningen.

 Woonvisie 2030, Rotterdam (2015)

http://www.compendiumvoordeleefomgeving.nl/indicatoren/nl215203-Leegstand-van-kantoren,-1991-2015.html




Wat zien we in Nederland?

Afname negatieve effecten mobiliteit op gezondheid, toename 

geluidhinder 

Ongezonde voeding, obesitas en roken zijn een belangrijke oorzaak 

van gezondheidsverlies in Nederland. Van de verkeer gerelateerde 

oorzaken van gezondheidsverlies scoort fijn stof het hoogst, gevolgd 

door verkeersonveiligheid en geluidhinder. De uitstoot van fijn stof is de 

laatste jaren afgenomen, evenals het aantal verkeersdoden. De 

geluidsoverlast neemt echter verder toe.

Afname emissie fijn stof en stikstofoxiden door verkeer en vervoer

De emissies van fijn stof en stikstofoxiden door verkeer en vervoer zijn 

de afgelopen decennia fors gedaald, ondanks de toename van de 

hoeveelheid verkeer. Deze winst is vooral behaald door het 

wegverkeer. De emissies van zeevaart en binnenvaart zijn redelijk 

constant gebleven in de loop van de jaren. De zeevaart veroorzaakt 

momenteel de grootste uitstoot van fijn stof en stikstofoxiden.

Afname aantal verkeersdoden

Het aantal verkeersdoden op de Nederlandse wegen is de afgelopen 

jaren flink afgenomen. Afgezet naar het aantal afgelegde kilometers 

vallen veruit de meeste verkeersslachtoffers op provinciale wegen: 

twintig keer zo veel als op wegen binnen de bebouwde kom.

Bronnen:

 KpVV Dashboard duurzame en slimme mobiliteit, Trends en ontwikkelingen op 

het gebied van duurzame en slimme mobiliteit (maart 2015)

 Uitstoot verkeer en vervoer daalt (persbericht CBS, 9 september 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Sterke daling energie-intensiteit verwacht

De energie-intensiteit is een maat voor de verhouding tussen het 

energieverbruik en de groei van de economie. Zowel in het hoge als 

lage scenario van CPB en PBL wordt een sterke daling van de energie-

intensiteit verwacht: in 2050 is de energie-intensiteit naar verwachting 

tussen de 50% en 60% van de intensiteit in 2013.

Daling in energiegebruik binnenlands transport, toename 

energiegebruik internationale lucht- en zeevaart

Het energiegebruik van binnenlands transport daalt vergelijkbaar met 

de trend van het totale finale energiegebruik. In beide scneario’s van 

CPB en PBL wordt uitgegegaan van de opkomst van de elektrische 

auto, maar er zal nog geen sprake zijn vaan een grootschalige 

penetratie in de markt. In het hoge scenario wordt ervan uitgegaan dat 

ongeveer 20 procent van de autokilometers elektrisch wordt afgelegd, in 

het lage scenario is de toename van elektrische voertuigen beperkt 

door de hoge kosten ervan.

Het energiegebruik van de internationale lucht- en zeevaart 

toegerekend aan Nederland blijft na 2013 toenemen door de verwachte 

toename van het volume. De toename zal naar verwachting wel (flink) 

dalen doordat schepen en vliegtuigen nog zuiniger zullen worden.
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Grootste verduurzaming te verwachten in opwekking elektriciteit

De verwachting is dat de mix van energiedragers (brandstoffen, elektriciteit en 

warmte) maar beperkt zal veranderen, het elektriciteitsgebruik zal toenemen. Wel zal 

de opwekking van elektriciteit verduurzamen (dat kan relatief snel en goedkoop) en 

zal het gebruik van warmte uit omgevingsbronnen en benutting van restwarmte via 

warmtenetten toenemen. 

Bronnen:

 Toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving, Cahier Klimaat en energie (PBL 

en CPB, 2015)
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Wat zien we in Nederland?

Zelfrijdende voertuigen

Het KiM heeft in vier scenario’s verkend wat de effecten kunnen zijn 

van een bepaalde mate van het zelfstandig kunnen rijden van 

voertuigen in combinatie met een al dan niet verder groeiende 

deeleconomie. De verwachting van het KiM is dat bij verdergaande 

automatisering de capaciteit op de weg zal toenemen (afhankelijk van 

de penetratiegraad van het aantal coöperatieve voertuigen), evenals de 

hoeveelheid autoverkeer ten koste van het gebruik van de fiets en het 

OV. Daarnaast zijn er effecten te verwachten op bijvoorbeeld het gebied 

van verkeersveiligheid (door automatische voertuigen zal het veiliger 

worden), het aantal benodigde parkeerplaatsen (bij toename van 

(zelfrijdende) deelauto’s zijn relatief minder parkeerplaatsen nodig) en 

de ruimtelijke spreiding (deze zal toenemen bij zelfrijdende voertuigen, 

omdat de reistijd effectiever benut kan worden). Deze ontwikkelingen 

passen binnen het concept van Mobility as a Service (MaaS) waarin 

uitgangspunt is dat mensen niet zo zeer meer behoefte hebben aan 

persoonlijk bezit van voertuigen, maar gebruik kunnen maken van 

vervoersservices, zoals (zelfrijdende) deelauto’s. 

De mate waarin bovengenoemde effecten zullen optreden hangt sterk 

af van de penetratiegraad van deze nieuwe voertuigen in het totale 

wagenpark. Dit is een zeer onzekere factor. Het CPB en PBL gaan niet 

uit van een hoge mate van penetratie in de periode tot 2050. 
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Connected en coöperatief ITS

De technologische ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit zijn een 

stuk breder dan alleen die van de zelfrijdende auto’s: Intelligent 

Transport Systems (ITS). Die ontwikkelingen zijn er zowel in de 

infrastructuur, in de voertuigen als in de communicatie tussen beide. 

Het gaat daarbij om coöperatief ITS waarin de communicatie tussen 

voertuigen onderling en tussen voertuig en infrastructuur centraal staat. 

Zoals communicatie tussen VRI’s en voertuigen. En om de verdere 

automatisering en rijtaakondersteuning. Denk daarbij op de kortere 

termijn aan automatische rem- of inparkeersystemen, adaptive cruise 

control, platooning (treintjes rijden op de snelweg) en op de langere 

termijn aan volledig zelfstandig rijden. Eerst alleen op de snelweg en 

mogelijk verder in de toekomst ook op het onderliggend wegennet.

Ook in de inzameling en beschikbaarheid van data verandert veel. De 

informatie van wegkantsystemen (zoals VRI-data) wordt steeds meer 

open beschikbaar gesteld en er kan steeds meer informatie 

rechtstreeks via gebruikers of als Floating Car Data worden 

ingezameld.

Opkomst nieuwe vervoermiddelen

Nieuwe vervoermiddelen als elektrische auto’s en fietsen zijn in 

opkomst. De elektrische fiets is met een flinke opmars bezig. 

Momenteel zijn er in Nederland 1 miljoen elektrische fietsen en worden 

er jaarlijks ca. 180.000 verkocht. Vooralsnog gaat het vooral om fietsen 

met trapondersteuning die tot maximaal 25km/h
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ondersteunen. Maar er zijn ook ‘speed pedelecs’ in opkomst die snelheden tot 

45km/h kunnen halen. Deze nieuwe vervoermiddelen kunnen ook nieuwe 

gebruikersgroepen aanspreken en zullen daarmee de vervoerwijzekeuze

beïnvloeden. Hoe dit precies zal uitpakken is nog onzeker.

Ook het aantal elektrische auto’s neemt toe in Nederland. Verdere ontwikkeling van 

het gebruik van de elektrische auto is niet alleen afhankelijk van de ontwikkelingen in 

voertuigtechnologie, maar ook van bijvoorbeeld klimaat- en energiebeleid. Vanuit dat 

beleid kan aanschaf van elektrische voertuigen gestimuleerd worden. Gezien de 

relatief hoge aanschafkosten en de lagere verbruikskosten kan een transitie naar 

meer elektrische auto’s ook tot meer autogebruik leiden. 

Bronnen:

 Chauffeur aan het stuur? (KiM, 2015)



Wat zien we in Nederland?

Opkomst deeleconomie en Mobility as a Service (MaaS): aantal 

deelauto’s neemt toe, effect op mobiliteit nog onbekend

Autodelen is vooralsnog een kleine nichemarkt die vooral in de grote 

steden te vinden is. Het aantal deelauto’s groeit echter snel en de markt 

heeft de potentie om verder te groeien. Doordat bestaande technologie 

(de auto) wordt gebruikt is een omschakeling naar het gebruik van 

deelauto’s relatief eenvoudig. Nieuwe technologieën zoals 

boardcomputers en internet hebben deze stap mogelijk gemaakt. Er is 

echter nog te weinig onderzoek beschikbaar naar de effecten van het 

gebruik van deelauto’s op de mobiliteit. Dit past in de algemene trend 

richting de principes van Mobility as a Service (MaaS), waarin het 

gebruik maken van mobiliteitsservices (zoals deelauto’s, deelfietsen, 

pop-up-achtige busdiensten etc) belangrijker is dan het persoonlijk bezit 

van een voertuig.

Beschikbaarheid van persoonlijke reisinformatie neemt toe

De technologische ontwikkelingen hebben mogelijk gemaakt dat de 

reiziger steeds meer reisinformatie tot zijn of haar beschikking heeft: 

zowel multimodaal als persoonlijk. Er komen steeds meer applicatie 

beschikbaar waardoor de reiziger beter kan kiezen uit verschillende 

vervoersvormen van deur tot deur. Door de steeds betere en meer 

persoonlijke reisinformatie wordt de betrouwbaarheid van de reistijd ook 

steeds groter.
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Opkomst virtual reality

Door de opkomst van virtual reality, zoals bijvoorbeeld in het tele-werken, worden 

mensen meer plaats- en tijdonafhankelijk. Het is nog niet zeker in hoeverre deze 

trend zich verder doorzet en wat dit precies betekent voor de hoeveelheid mobiliteit. 

Enerzijds kunnen mensen door deze plaats- en tijdsonafhankelijkheid verder van hun 

werk gaan wonen, anderzijds lijkt er een natuurlijke grens te zitten aan de 

hoeveelheid tijd per week dat mensen kunnen en willen thuiswerken.

Verplaatsingspatronen steeds complexer

Resultaat van bovengenoemde ontwikkelingen is dat verplaatsingspatronen steeds 

complexer en daarmee lastiger te voorspellen zijn. In de jaren ‘50 waren activiteiten 

nog dichtbij huis. Nu verplaatsen mensen zich sneller en makkelijker tussen steden 

en worden ritten gecombineerd voor meerdere doeleinden.

Bronnen:

 Complexe dagelijkse patronen (Infographic, PBL, 2014)

 Meer tijd- en plaatsonafhankelijk werken: kansen en barrières (KiM, 2014)
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Wat zien we in Nederland?

3D-printing

3D printing heeft de potentie om de logistiek in de toekomst drastisch te 

gaan veranderen. Wereldwijde vervoersstromen kunnen veranderen als 

er op locaties in de buurt van de bestemming producten kunnen worden 

geprint in plaats van op productielocaties in lagelonenlanden. Of het 3D 

printing deze ontwikkeling zal doormaken, is afhankelijk van hoe de 

maatschappelijke en bedrijfsmatige interesse zich gaat ontwikkelen. Er 

zijn vier scenario’s opgesteld voor de ontwikkeling van de 3D printer, 

afhankelijk van de maatschappelijke interesse en de bedrijfsmatige 

interesse.

Ontwikkelingen in logistiek / drones

Met de opkomst van het thuiswinkelen is de laatste jaren ook de 

hoeveelheid pakketdiensten enorm toegenomen. Ook in de wijze van 

bezorging spelen allerlei ontwikkelingen zoals de opkomst van nieuwe 

vervoermiddelen zoals de drones. De drone biedt in potentie de 

mogelijkheid om (kleinere) pakketten zonder congestie snel en efficient

naar de klant of naar afleverpunten te brengen. Er moeten echter nog 

veel barrières worden overwonnen, bijvoorbeeld op het gebied van 

veiligheid en wet- en regelgeving. DHL en Amazone experimenteren al 

met bezorging per drone.
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Lokaal ondernemerschap

Er is de laatste jaren een toegenomen focus op lokaal ondernemerschap, verkoop 

van lokale producten. Deze trend naar hyperlokaal vindt tegelijkertijd plaats met de 

mondialisering. Tot dusver is nog weinig bekend of en hoe groot de 

mobiliteitsgevolgen van deze trend zijn.

Wat zien we in de regio Rotterdam - Den Haag?

Specifiek voor de Rotterdamse Mainport zijn deze ontwikkelingen in de logistiek 

uiteraard van groot belang. Elk van de scenario’s in bijvoorbeeld de ontwikkeling van 

het 3D printen kan van cruciale betekenis zijn voor de ontwikkeling van de 

Rotterdamse haven. 

Bronnen:

 3D printing: Four Scenarios for 2030 (Carolan, 2012)
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Een goede leefkwaliteit, wie wil dat niet. Iedereen woont graag in een schone, gezonde en duurzame omgeving. Ook ruimtelijk stellen we eisen aan 

de woon-, werk- en recreatieomgeving en de bereikbaarheid hiervan. Juist in de dichtbevolkte metropool vormt dit een uitdaging. Maar kansen zijn er 

ook. Niet voor niets dat in het MIRT nieuwe stijl leefkwaliteit één van de onderzoeken sporen is. 

Maar waar moeten we ons op gaan focussen, wetende dat de dat we de komende 25 jaar door de trek naar de stedelijke regio een enorme 

bevolkingsgroei kunnen verwachten?

In deze samenvatting van het Kennisdocument Leefkwaliteit geven we u een beeld van de leefkwaliteit op dit moment. In de ‘Confrontatie’ wordt de 

huidige situatie gekoppeld aan de ambities en beleidsopgaves. Dit doen we aan de hand van 4 thema’s en meerdere subthema’s, allen gerelateerd 

aan de bereikbaarheidsopgave Rotterdam - Den-Haag. 
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1. Gezondheid en veiligheid

 Gezondheid irt milieukwaliteit

 Verkeersveiligheid

 Externe Veiligheid

2. Groen en recreatie

 Groen in en om de stad

 Recreatie

 Groen en gezondheid

3. Grondstoffen, energie en klimaat

 Grondstoffen

 CO2-uitstoot

 Duurzame/hernieuwbare energie

 Klimaat
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In de studie naar ‘Quality of living’ (PBL 2013/2014) is de leefkwaliteit in de 

Nederlandse provincies vergeleken met het Europees gemiddelde (25 beste 

regio’s gemiddeld). Wat opvalt in dit onderzoek is dat in Nederland de 

natuurlijke omgeving (waaronder de natuurkwaliteit), maar ook de woonkwaliteit 

en –omgeving onder het Europees gemiddelde ligt. Voor milieukwaliteit geldt 

voor de meeste provincies, waaronder Zuid-Holland, ook een ‘lager dan 

gemiddeld’ score. De provincie Zuid-Holland scoort daarnaast onder het 

Europees gemiddelde op het gebied van veiligheid en gezondheidszorg. Hoe zit 

dit specifiek voor de regio Rotterdam-Den-Haag?
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In de leefbaarometer van het Min. BZK (http://www.leefbaarometer.nl). wordt aan de 

hand van de indicatoren  bewoners, woningen, voorzieningen, veiligheid en fysieke 

omgeving een inzicht gegeven in de leefbaarheid. 

Uit de barometer blijkt dat de leefbaarheidsituatie in Den Haag als voldoende wordt 

beoordeeld en in Rotterdam als zwak. In de tussenliggende gemeenten wordt de 

leefbaarheid als ruim voldoende en zelfs zeer goed beoordeeld. De 

leefbaarheidssituatie blijkt sinds 2002 vrijwel niet veranderd in de Metropoolregio.  

Wat betekent dit voor de leefkwaliteit-thema’s die i.h.k.v. het MIRT Rotterdam-Den 

Haag worden onderscheiden?

http://www.leefbaarometer.nl/




De verbetering van de zogenaamde grijze milieuthema’s (luchtkwaliteit, geluid) staat al langer op de agenda. 

Ondanks vele beleidsstudies, actieprogramma’s en wetten lijkt het hoogst haalbare in onze (infrastructurele) projecten het behouden van  een 

standstill-situatie, ondanks (of dankzij) stiller asfalt en schonere auto’s. En als een project niet past, zijn er mogelijkheden om af te wijken (bijv. d.m.v. 

hogere grenswaarden). Ook de nieuwe Omgevingswet biedt flexibiliteit en de mogelijkheid om (tijdelijk) af te wijken van de wettelijke normen. 

Hoewel er op bepaalde aspecten vooruitgang wordt geboekt, lijkt de opgave vooral te zijn om het niet slechter te laten worden dan het is. Uit de 

beleidsambities spreekt een duidelijke ambitie de leefkwaliteit te verbeteren. Het moet beter dan de norm! Kunnen we een omslag realiseren?

Om een aantrekkelijk vestigingsklimaat en het daarbij behorende schone, gezonde en veilige leefomgeving te ontwikkelen/ te behouden is het 

ontkoppelen van economie en milieu noodzakelijk, economische groei moet niet leiden tot meer milieudruk. Minder milieudruk is nodig om de 

ambities te halen. Dit niet geldt alleen voor de grijs milieuthema’s maar zeker ook voor de andere aspecten die de veiligheid en de gezondheid in de 

regio beïnvloeden.
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Na roken en overgewicht levert de milieubelasting op nationaal niveau 

een belangrijke bijdrage aan de ziektelast. 

Vooral luchtverontreiniging en verkeersgeluid dragen hier aan bij. De 

milieubelasting zorgt voor circa 6% van de totale ziektelast in Nederland 

(PBL 2014, Balans van de leefomgeving en RIVM 2015, luchtkwaliteit 

en gezondheidswinst). 
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De belangrijkste verkeersgerelateerde problemen voor de 

volksgezondheid in Nederland zijn: fijnstof, verkeersonveiligheid en 

geluid.



Niet alleen in Nederland maar ook in Europa en zelfs wereldwijd staat 

luchtverontreiniging op de 9e plaats als oorzaak van 

levensduurverkorting en ziektelast (RIVM 2015, luchtkwaliteit en 

gezondheidswinst).

In Nederland zijn jaarlijks circa 3000 sterfgevallen die direct kunnen 

worden toegeschreven aan luchtverontreiniging (fijnstof en ozon).

Welke ontwikkeling zien we als het gaat om lucht en geluid?
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Luchtkwaliteit verbetert. De normen worden grotendeels gehaald en de 

fijnstofemissie daalt, maar met verstedelijking en bevolkingsdichtheidname in 

de steden zijn er nog knelpunten. Daarnaast is er geen veilige ondergrens. 

Dus ook onder de norm levert een schonere lucht een betere gezondheid en 

een lagere ziektelast. (PBL 2014;  Balans van de leefomgeving en RIVM 

2015; luchtkwaliteit en gezondheidswinst).

Tussen 1990-1997 zijn veel geluidsreducerende maatregelen getroffen 

waardoor voertuigen minder geluid maken en er eisen zijn gesteld voor het 

gebruik van stiller asfalt. De toename van geluidhinder na 1997 is het gevolg 

van een toename van verkeersintensiteit (PBL 2014;  Balans van de 

leefomgeving). De geluidhinder laat een sterke fluctuatie zien, maar zal de 

komende jaren naar verwachting toenemen als gevolg van hoge 

bevolkingsdichtheid, de voortgaande verstedelijking en de hiermee 

samenhangende groei van het verkeer (CROW, 2015 Trends en 

ontwikkelingen op het gebied van duurzame en slimme mobiliteit).

De verbetering van de luchtkwaliteit is het gevolg van strengere eisen aan 

voertuigen m.b.t. uitstoot van stikstofdioxide en fijnstof.
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WHO stelt dat PM2,5 schadelijker is 

voor de gezondheid dan PM10 omdat 

de kleinere deeltjes dieper in 

longweefsel doordringt. 

De WHO geeft voor PM2,5 en advieswaarde van 10 µg/m3. In Nederland is de 

normstelling op dit moment 25 µg/m3. In 2013 worden er in Nederland nog circa 12 

miljoen mensen blootgesteld aan PM2,5 concentraties boven de advieswaarde van 

het WHO (RIVM 2015; luchtkwaliteit en gezondheidswinst).

2013

Ontwikkeling primaire PM2,5-emissies in Nederland bij bestaand beleid 
in kilotonnen

De roetemissies in Nederland (in kilotonnen) 



De luchtkwaliteit in Zuid-Holland laat ook een dalende trend zien sinds 

2004. Deze daling is het sterkste zichtbaar voor fijn stof (PM10) op 

zowel regionaal -, stad- als straatniveau. De daling van NO2 is een stuk 

minder sterk en lijkt met name op regionaal – en straatniveau te 

stabiliseren (Vierde voortgangsrapportage luchtkwaliteit (PZH) 2014).

Van de totale emissies stikstofdioxide is 25% afkomstig van stedelijk 

verkeer, de rest is afkomstig van industrie, Rijkswegen, scheepvaart en 

kassen (Koersnota Lucht, Rotterdam).
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Fijn stof, 
RIVM, 2013

Zowel de fijnstof-concentraties, roetconcentraties en de geluidsbelasting door verkeer zijn het hoogst in de steden en langs de snelwegen. Deze beelden laat 

zien waar de impact het grootste is (infrastructuur, haven) en waar dus de grootste winst te halen valt. Zie ook ‘verkeersoverlast’ op pagina 15.

Roet, RIVM, 
2014

Geluid, PBL, 
2011



Het percentage bewoners dat verkeersoverlast (van zowel geluid als 

luchtverontreiniging in de vorm van hinder en gezondheidsproblemen) 

ervaart ligt in Rotterdam 5% en Den Haag 8% boven het landelijk 

gemiddelde (11,8%) (WoON, 2012).

In de woongebieden in Rotterdam worden brommers en scooters vaak 

genoemd als hinderbron (Rotterdam 2014; Gezondheid in kaart 2014 

en Omnibusenquete 2014).

In Den Haag ondervonden in 2011 ca. 9000 mensen slaapproblemen, 

als gevolg van de geluidsbelasting (GGD Haaglanden, 2014; 

Gezondheidsmonitor Den-Haag).

In de tussengelegen gemeenten is de verkeersoverlast ‘gemiddeld’. Dat 

wil zeggen dat hier ca. 12% van de bevolking verkeersoverlast 

ondervind (WoON, 2012).
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In Den Haag is de Javastraat het meest vervuilde punt. De jaargemiddelde 

concentratie stikstofdioxide lag op 52 μg/m3. Sinds het verkeerscirculatieplan 

(VCP) in 2009 in Den Haag werd ingevoerd, is de luchtkwaliteit rondom de 

Veerkades verbeterd, maar in de ring daar omheen is verslechterd. 
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In Rotterdam zijn Dorpsweg en de ’s-Gravendijkwal sterk 

vervuild. Al jaren is de luchtkwaliteit daar een groot probleem 

voor de bewoners. 

Milieudefensie 2014; Hoe gezond is onze lucht? 



 De huidige milieuknelpunten liggen in Rotterdam vooral langs de 

hoofdinfrastructuur, langs de haven en bij knooppunten van 

ontwikkellocaties van grote projecten (Stadsvisie Rotterdam 2030).

96



Op nationaal niveau streeft het SVIR naar het ontkoppelen van 

economie en milieu door te stimuleren dat de schadelijke effecten door 

infrastructuur en vervoer voor mens en omgeving blijven verminderen.

Het beleid in de Metropoolregio heeft zich de afgelopen jaren vooral 

gericht op het voldoen aan de (wettelijke) normen voor luchtkwaliteit en 

geluid (Actieplan Luchtkwaliteit 2015-2018, Den-Haag en Programma 

Duurzaam tot 2014, Rotterdam).

Voor de komende 10 jaar streeft Rotterdam een structurele verbetering 

van de luchtkwaliteit na en zet de stad zich in voor ‘optimaliseren van 

duurzame mobiliteit gericht op minder vervuilende voertuigen in de 

binnenstad en groeiend gebruik van fiets en OV’ (Programma 

Duurzaam 2015-2018) In 2025 zal er 30% meer fietsverkeer moeten 

zijn (Rotterdamse Mobiliteits Agenda 2015-2018).

Belangrijke maatregelen zijn de milieuzonde (per 1-1-2016), 

toegangseisen voor vrachtverkeer op Maasvlakte en het verbod op 

vrachtverkeer op ‘s Gravendijkwal (www.gezonderelucht.nl).

Specifiek voor roet streeft de gemeente Den-Haag een verlaging van 

20% na in 2020 . Rotterdam streeft naar een verlaging van 40% in 2018 

(t.o.v. 2014) (Koersnota Luchtkwaliteit Rotterdam, 2014). 
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Voor wat betreft de geluidsoverlast heeft Den-Haag ingezet op de 

meest urgente knelpunten, dat zijn situaties waar een plandrempel van 

68 dB wordt overschreden. Het aantal (ernstig) gehinderden en 

slaapgestoorden wordt teruggedrongen (Actieplan omgevingslawaai 

2015-2018).

De gemeente Rotterdam signaleert dat alleen een forse vermindering 

van verkeersintensiteiten effect heeft op de geluidsituatie. Zij zetten in 

op een saldo-0 benadering met veel aandacht voor geluidswerende 

maatregelen en de inpassing daarvan (factsheet MIRT Rotterdam-Den-

Haag, Rotterdam 2015).

In de Stadsvisie 2030 van Rotterdam, 2007,  wordt gestreefd naar een 

sterke economie en een aantrekkelijke woonstad. Om dit te realiseren 

is onder andere een integrale aanpak van milieu en ruimtelijke 

ontwikkeling randvoorwaardelijk.

In de planvorming wordt luchtkwaliteit, geluidhinder en externe 

veiligheid vroegtijdig meegenomen. Daarnaast zet Rotterdam in op een 

duurzaam vervoernetwerk (OV-netwerk en fiets, Rotterdamse 

Mobiliteits Agenda 2015-2018) en innovatief gebruik van water en groen 

(recreatief, stimuleren beweging, verminderen geluidhinder)
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De afname van het aantal verkeersdoden zet door. Het aantal ernstig 

gewonden daarentegen is met bijna 25% gestegen afgelopen jaren. Het 

gaat hier vooral om fietsers en ouderen.

(PBL, 2012; Balans van de leefomgeving)
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Het aantal verkeersongevallen per 1.000 inwoners ligt in Metropoolregio 

niet opvallend hoog (in 2012:Rotterdam, 7.6 en Den-Haag 5.3). In de 

tussengelegen gemeenten varieert het aantal ongevallen tussen de 3 

en 5 per 1.000 inwoners (Bestand Geregistreerde Ongevallen, 2013).

Rotterdam onderscheidt 40 zogenaamde blackspots (Rotterdam, 2015; 

Rotterdam Verkeersveilig Meerjarenplan 2015 – 2018).

Den Haag kent 14 blackspots. Het aantal ernstige ongevallen daalt hier 

sterk, maar het aantal dodelijk ongevallen stijgt daarentegen (Den-

Haag, 2012; Meerjarenprogramma Verkeersveiligheid 2012-2015).
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 Onderzoek uit 2014 (Omnibusenquete 2014) laat zien dat de 

beleving van verkeerveiligheid in Rotterdam nauwelijks is 

veranderd het afgelopen decennium. Toch is het aantal 

verkeersdoden in de afgelopen 10 jaar met 5% gedaald (Rotterdam 

Verkeersveilig Meerjarenplan 2015-2018).

 In Den Haag is het aantal ernstige ongevallen en 

ziekhuisongevallen sterk verminderd (Den Haag 2012: 

Meerjarenprogramma Verkeersveiligheid 2012-2015). Dit wijkt af 

van de landelijke trend.
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Op nationaal niveau streeft het SVIR in 2020 naar maximaal 500 

verkeersdoden en 10.600 ernstig verkeersgewonden. Dit komt overeen 

meteen reductie van 53% verkeersdoden ten opzichte van het 

driejaarlijks gemiddelde van 2001, 2002 en 2003 en een reductie van 

34% ziekenhuisgewonden ten opzichte van het driejaarlijks gemiddelde.

In Rotterdam wordt in de periode 2015-2018 de lijst van 40 blackspots 

aangepakt, met als doel dat in 2018 de nu aanwezige blackspots zijn 

opgelost. In de periode 2015-2018 is doelstelling het aantal 

verkeersdoden te verminderen met 25% en 10% minder gewonden. 

Verder is de doelstelling dat het aantal Rotterdammers dat tevreden is 

over de verkeersveiligheid stijgt met 10% aangewezen (Rotterdam 

Verkeersveilig Meerjarenplan 2015 – 2018). 

De doestelling van de gemeente Den Haag komt overeen met de 

doelstelling van de Nationale Nota Mobiliteit. Dat betekent concreet in 

2020 maximaal 8 verkeersdoden en 107 ziekenhuisgewonden per jaar. 

De afgelopen jaren is vooral ingezet op herinrichten van onveilige 

situaties en educatie op scholen (Meerjarenprogramma 

verkeersveiligheid 2012-2015).
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 Verbeteren van de luchtkwaliteit en geluid

 Stimuleren van lopen, fietsen, OV en elektrisch vervoer in 
de binnenstad

 Verhogen van de sociale mobiliteit

 Beter ontsluiten van (buurt)voorzieningen, verhogen van 
zelfredzaamheid van ouderen en jongeren en opheffen van 
ruimtelijke barrières tussen wijken

 Stimuleren van beweging en recreatie

 Versterken van blauwe en groene netwerken (rivieroevers, 
stadsparken en regionale recreatiegebieden)

 Verhogen van verkeersveiligheid

 Scheiden van recreatieve (fiets)routes van autoverkeer

 Verbeteren van blackspots

 Verkeerseducatie

 Handhaving op ongewenst verkeersgedrag
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Rotterdam 2014: Buiten de ‘sectorale lijntjes kleuren: drie pijlers onder het 

Rotterdams Stedelijk Verkeersplan





De Metropoolregio heeft een hoog risicoprofiel door productie, 

bewerking, gebruik, opslag en transport van gevaarlijke stoffen. Vooral 

de mainport Rotterdam en het netwerk van verbindingen met de rest 

van het land brengen risico's met zich mee. Daarbij is regio ook nog 

eens zeer dichtbevolkt.

Het betreft dan het risico in de omgeving van bedrijven of clusters van 

bedrijven die werken met gevaarlijke stoffen, vervoer van gevaarlijke 

stoffen over de weg en transport via buisleidingen.

Geconstateerd kan worden echter dat het risico a.g.v. vervoer 

gevaarlijke stoffen beperkt is. De knelpunten betreffen vooral bij 

bedrijven die werken met gevaarlijke stoffen in de nabijheid van 

gevoelige bestemmingen.
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Knelpunten externe veiligheid in 2013 (PZH, 2013 Beleidsvisie 

Duurzaamheid & Milieu)



De ambitie voor externe veiligheid is om op termijn een veiliger fysieke 

leefomgeving in Zuid-Holland te bewerkstelligen. In Zuid-Holland dienen 

het transport, de opslag en de verwerking van gevaarlijke stoffen zo op 

elkaar aangesloten te zijn dat de kans op een ramp tot een minimum 

wordt beperkt.

Transport van gevaarlijke stoffen vindt niet langer plaats door 

dichtbevolkte binnensteden en risicovolle bedrijven zijn grotendeels 

geclusterd in risicoconcentratie-gebieden. Het transport van en naar 

deze gebieden is op een veilige wijze geregeld. 

Om op lange termijn de knelpunten rond het spoorvervoer op te lossen, 

zet de provincie in op maximaal vervoer over de Betuweroute en de 

aanleg van een goederenspoorlijn tussen Rotterdam en Antwerpen. 

Deze laatste lost in Zuid-Holland met name de externe 

veiligheidsproblemen bij Zwijndrecht en Dordrecht op 

(Uitvoeringsprogramma externe veiligheid 2015-2018, PZH).

Rotterdam zet met name in de mainport in op veiligheidszonering. De 

Haagse ambities gaan niet verder dan de wettelijke normen en zijn 

verwoord in de Nota Externe Veiligheid Den-Haag, 2013
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Met o.a. de groenvisie (Den Haag), groenplan (Rotterdam), groenagenda (Zuid-Holland) en de Natuurkaart Rotterdam staat het groen in en rond de 

stad hoog op de agenda. Groen is gewoon goed: Goed voor de luchtkwaliteit, goed voor waterberging, goed tegen ADHD, goed tegen (hitte)stress, 

goed voor de sociale cohesie, goed voor recreatie. De balans tussen rood en groen wordt met de woningbouwopgave tot 2040 ook steeds 

belangrijker. De kwaliteit van de leefomgeving wordt o.a. afgemeten aan de hoeveelheid en de bereikbaarheid van groen én… ‘hoe meer groen, hoe 

gezonder de stedelijke bevolking is’. 220.000 woningen in 20 jaar tijd legt een groot ruimtebeslag op het schaarse groen in en om de stad en de 

recreatiedruk op dat groen wordt steeds groter. 

92% van de Rotterdammers vindt groen belangrijk. In Den Haag is dat 93%. Wat betekent de ruimtedruk en afname van groen voor de leefkwaliteit

en gezondheid van de metropolitaan? 
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Als het gaat om de beleving van groen om de stad is de Nederlander 

(nationaal) het groen minder positief gaan beoordelen (Wur 2009; 

Belevingswaardenmonitor Nota Ruimte 2009). Met name in de steden 

Amsterdam en Rotterdam blijft de tevredenheid achter bij het landelijke 

gemiddelde. In Den Haag is men significant boven gemiddeld tevreden 

met het groen om de stad. 

Als het gaat om tevredenheid over het groen op grotere afstand van de 

woning, zijn de verschillen binnen de metropoolregio dus groot (WoOn

2009; Het wonen overwogen).



De oorzaak van de verschillen tussen Rotterdam en Den Haag over de 

tevredenheid over groen op grotere afstanden van de woning is niet 

onderzocht. De aanwezigheid van de zee en duinen op korte afstand 

van de stad Den Haag kan hier invloed op hebben, evenals de 

aanwezigheid van diverse cultuurhistorisch waardevolle gebieden rond 

Den Haag. 
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Het openbaar groen in de nabijheid van woningen laat nationaal een 

afname zien (PBL, 2006). Ook de tevredenheid over buurtgroen neemt 

af (WUR, 2009; Belevingswaardenmonitor Nota Ruimte 2009)

Zowel in Den Haag en Rotterdam wordt net wel/net niet voldaan aan 

het richtgetal van 75 m2 (CBS) openbaar groen binnen 500 meter van 

de woning.

De kwaliteit van het aanwezig groen wordt in Den Haag hoger 

gewaardeerd dan in Rotterdam.

In de gezondheidsenquête 2012 (GGD Haaglanden) geeft 93% van de 

Haagse inwoners aan dat groen in de buurt belangrijk is. 

In Rotterdam vindt 89% van de mensen ouder dan 17 groen belangrijk 

(GGD Rotterdam Rijnmond, 2012. 
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Mensen in een  groene woonomgeving voelen zich gezonder en zijn 

ook gezonder (NIVEL, 2009). Ook in de Gezondheidsmonitor Den Haag 

(GGD Haaglanden, 2014) wordt de relatie tussen gezondheid en groen 

in de stad gelegd.



25% van de bewoners in Den Haag geeft het groen in hun buurt een 

onvoldoende (GGD Haaglanden, 2014; Gezondheidsmonitor Den 

Haag).
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Van de Rotterdammers geeft ruim 40% het groen in de directe omgeving een 

onvoldoende (GGD Rotterdam-Rijnmond, 2012; Gezondheidsatlas). 

Rotterdam-Rijnmond

Den Haag



In 2013 wordt in de stad Rotterdam in het merendeel van de wijken het 

groen met neutraal tot ruim voldoende aanwezig beoordeeld 

(Rotterdam 2014; bezoek en waardering van groen in en om 

Rotterdam). 

Uit dit onderzoek blijkt dat het bezoeken van groen mede afhankelijk is 

van de afstand tussen groen en de eigen woning. 

Het aantal bezoeken kan met 21% afnemen als men 10km van een 

stadspark afwoont in vergelijking met het stadspark binnen een bereik 

van 1km. 
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In het SVIR worden doelstellingen genoemd met betrekking tot 

cultuurhistorische waarden en natuur en biodiversiteit. Dit moet op 

nationaal niveau leiden tot meer ruimtelijke kwaliteit en meer 

toeristische en recreatieve activiteiten. 

De gemeente Den Haag heeft vooral aandacht voor voldoende ruimte 

voor groen in de stad, dat goed bereikbaar is en duurzaam wordt 

beheerd (Groen kleurt de stad, 2011).

De komende jaren gaat de gemeente Rotterdam de stad verder 

‘vergroenen’. Er komt bovendien meer variatie in groen in de stad. Meer 

variatie in groen zorgt voor meer belevingswaarde en natuurwaarde. In 

juli 2015 heeft het College het voortouw genomen om de meest 

versteende wijken rond het centrum een groener karakter te geven. 

Daarnaast ondersteunt Rotterdam initiatieven voor groene daken en 

gevels (Beheeraanpak Openbaar Groen, 2014).
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De provincie zet in op een sterke stad-landrelatie met meer 

recreatiemogelijkheden, biodiversiteit en een vitale agrarische sector 

(Beleidsvisie Groen, 2013).
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Specifiek voor de metropoolregio Rotterdam-Den Haag is de 

belangrijkste prioriteit een kwaliteitsimpuls van 

recreatiegebieden en landschap.
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In het kader van het stadsinitiatief van 2013 is door Rotterdam 

Natuurlijk een plan gemaakt voor een 42 kilometer lange recreatieve 

natuurroute dwars door de stad, de Groene Marathon.



Op basis van RGSP3 ,stadsregio Rotterdam en Groenbeleidsplan 

Haaglanden wil de Metropoolregio werken aan het verbeteren van het 

netwerk van recreatieve verbindingen (fietsen, wandelen, varen) en het 

versterken van de bereikbaarheid, toegankelijkheid, imago en 

bekendheid van de metropolitane landschappen.

Daarnaast wordt in De Agenda 2010-2014 voor de Metropoolregio 

Rotterdam-Den Haag voorgesteld om:

- vast te houden aan de verstedelijkstrategie waaronder 80% 

binnenstedelijk bouwen;

- Geen nieuwe uitleglocaties te ontwikkeling voordat huidige 

ontwikkellocaties voldoende zijn gevuld.

Verder worden in de verstedelijkingsstrategie gebieden aangewezen als 

landschap en duingebied.

119



Het stadgewest Haaglanden heeft de ambities voor groen vastgelegd in 

het Regionaal Structuurplan Haaglanden, 2008. Hierin worden drie 

groencategorieën onderscheiden:

- Grootschalige landschapsparken;

- Stadsrandparken voor stedelijke recreatie en natuurbeheer;

- Groenblauwe schakels die stad en land verbinden en voor de 
onderlinge verbinding tussen groengebieden zorgen.
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De stadsregio Rotterdam heeft in het Groenblauw Structuurplan, 2011, 

een planhorizon van 2020 neergezet:

- Realiseren van aantrekkelijke metropolitane landschappen voor 
recreatief gebruik;

- Robuust groenblauw raamwerk voor een duurzame ecologische 
ontwikkeling van de regio;

- Verbindingen herstellen tussen stad en land;

- Initiatieven stimuleren die de kwaliteit van het landschap 
verbeteren.
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Hoogwaardige (iconische) groengebieden op korte afstand van 

metropoolregio

Op korte afstand van de metropoolregio liggen grotere aaneengesloten 

groengebieden die kunnen  functioneren als groene dragers van de 

metropool en als tegenhangen van de stedelijke structuur. Het betreft 

de kuststrook met Voordelta enerzijds en Het Groene Hart en 

Krimpenerwaard anderzijds. Midden Delfland vormt hierin als groene 

tussenruimte een belangrijke binnenstedelijke groenstructuur. Zowel op 

het vlak van gezondheid, recreatie, investeringsklimaat als 

omgevingskwaliteit bieden deze gebieden kansen.

Toename fiets- en ov gebruik in relatie tot groene woonomgeving

Het veranderend reisgedrag biedt kansen voor het afwaarderen van de 

stedelijke auto-infrastructuur en inrichten van infrastructurele bundels. 

Dit leidt tot mogelijkheden de openbare ruimte anders en groener in te 

richten. Samen met de mogelijkheden om de gebouwde omgeving 

(gevels en daken) te vergroenen biedt dit kansen om de groenstructuur 

binnenstedelijk door te trekken tot in de haarvaten. Dit leidt tot een 

gezondere bevolking, meer participatie, meer ruimtelijke kwaliteit, een 

betere luchtkwaliteit, meer waterberging en minder hittestress in de 

binnensteden.
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Verdergaande verstedelijking (traditionele stedenbouw)

Als gevolg van de voorgenomen aanleg van nieuwe woongebieden en 

bedrijventerreinen neemt het areaal groene ruimte in de metropool 

verder af en worden groene en recreatief aantrekkelijke 

verbindingsroutes afgesneden. De grondopbrengsten voor stedelijke 

functies zijn en blijven beduidend hoger dan de opbrengsten van 

recreatieve gronden en natuurgebieden. Planologische sturing van 

bovenaf blijkt de afgelopen decennia maar een beperkt effect te hebben 

gehad, als gevolg waarvan wordt vastgehouden aan een traditionele 

vorm van stedenbouw met stedelijke uitleggebieden en winsten en korte 

termijn opbrengsten.

Bevolkingsgroei en toename welvaart

De toename van de bevolking in de metropoolregio en een toename 

van de welvaart leidt tot een grotere (recreatieve) druk op de 

groengebieden zowel binnenstedelijk als daarbuiten. Dit heeft effect op 

de recreatieve kwaliteit en de bereikbaarheid van het groen en leidt tot 

toenemende verkeersbewegingen naar gebieden op grotere afstand 

van de metropool (Zeeland, Utrechtse Heuvelrug en Veluwe).
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De mogelijkheid om te wandelen en te fietsen blijft in de periode 2006-

2008 op nationaal niveau vrijwel gelijk. Opvallend is de gevarieerde 

beeld in de stedelijke gebieden (PBL 2010; Compendium voor de 

leefomgeving). 

In en rond Rotterdam is tot 2008 zo een toename van fiets- en 

wandelmogelijkheden waar te nemen. Rondom Den Haag lijkt deze 

trend minder sterk te zijn. Hier is in de periode 2003-2006 nog wel een 

toename te zien, maar deze toename heeft zich in 2008 niet doorgezet. 

Zowel het aanbod aan fiets- en wandelmogelijkheden liggen in 

Rotterdam onder het landelijk gemiddelde. In Den-Haag ligt alleen het 

aantal wandelmogelijkheden boven het landelijke gemiddelde. 

Opvallend is de afname in de tussengelegen gemeenten enerzijds en 

de sterke toename in  de gemeente Westland anderzijds.
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Het aanbod voor culturele recreatieve mogelijkheden, naast recreatie in 

groen,  zijn ruimschoots aanwezig en zeer divers in de Metropoolregio. 

Ook de afstand tot de voorzieningen zijn in de regio beperkt (CBS 2013; 

Culturele voorzieningen niet overal in de buurt).

Zowel in Rotterdam als in Den Haag zijn binnen een afstand van 5 

kilometer van de woning verschillende theaters gelegen. Ook staan 

beide steden in de top 10 van aantal musea in de stad. 
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Aantal theaters binnen een afstand van 5 kilometer per gemeente, 2011

Rotterdam 2014; Natuurkaart



Op basis van bestaande beleidsdocumenten en visies (RGSP3 

,stadsregio Rotterdam en Groenbeleidsplan Haaglanden) wil de 

Metropoolregio werken aan het verbeteren van het netwerk van 

recreatieve verbindingen (fietsen, wandelen, varen) en het versterken 

van de bereikbaarheid, toegankelijkheid, imago en bekendheid van de 

metropolitane landschappen (zie ook groen om de stad). Met het 

meerjarenprogramma fiets 2015-2018 wil Den-Haag het fietsgebruik 

verder stimuleren , maar ook de ontbrekende schakels in het 

recreatieve netwerk invullen. Ook Rotterdam ambieert de fietsstad van 

de toekomst te zijn (Mobiliteitsagenda 2015-2018). 

Het Fietsplan 2015-2018 spreekt uit dat Rotterdam de wegen, straten, 

pleinen en paden zo inricht, dat die uitdaagt tot (recreatief) fietsen, 

wandelen, hardlopen enzovoorts. De bestaande recreatieve routes 

worden verbeterd en gepromoot.
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De landelijke trend is dat de Nederlander steeds dikker wordt. Ruim 

40% van de volwassenen is te zwaar. Ook veel kinderen zijn te zwaar 

(CBS 2013; Nationaal Kompas).

Het positieve effect van groen op de gezondheid van bewoners is 

bewezen. Met name in de steden valt er met meer groen in de wijk veel 

ziekte en daarmee gezondheidskosten te voorkomen. 10% meer groen 

levert de een besparing op van EUR 400 miljoen, alleen als het gaat om 

minder depressie en minder obesitas (KPMG, 2012; Groen, gezond en 

productief). 
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In Den Haag zijn artrose en een hoge bloeddruk lichamelijke 

aandoeningen die het meest voorkomen in 2012 en 2020 

(toekomstverkenning ziekte en aandoeningen in Den Haag 2020, GGD 

Den Haag).

In Rotterdam zijn hart en vaatziekten en kanker de meest voorkomende 

doodsoorzaak (RIVM, 2012). De hoeveelheid patiënten met hart en 

vaatziekten, in Nederland, zal naar verwachting in 2040 met een half 

miljoen toenemen.

Preventiemaatregelen voor hart en vaatziekten zijn meer bewegen, 

afvallen bij overgewicht, minder roken en gezonder eten (NOS, 10-12-

2015). Deze maatregelen kunnen de totale ziektelast in Nederland 

verlagen, aangezien roken, overgewicht en te weinig lichaamsbeweging 

in de top drie staan van oorzaken van ziektelast in Nederland.
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De relatie tussen de aanwezigheid van groen en de gezondheid is ook 

in de Metropoolregio zichtbaar. Met name als het gaat om het kinderen 

(4 t/m 11 jaar).

Het percentage kinderen in Rotterdam dat voldoende beweegt en 

dagelijks (of meerdere keren per week) groen in de buurt bezoekt ligt 

lager dan in de omliggende gemeenten. Het percentage kinderen met 

overgewicht hoger. De aanpak van overgewicht in Rotterdam en Den 

Haag is in die zin succesvol dat het aantal kinderen met overgewicht 

gelijk blijft, maar de aantallen liggen nog steeds boven het landelijk 

gemiddelde.

Ook het aantal mensen met depressieve klachten in wijken met weinig 

groen is hoger dan elders (GGD 2014, Gezondheid in kaart 2014, 

Rotterdam).

Mate van dagelijks ‘buurtgroen-bezoek’ van 17 jaar en ouder naar 

gemeente in Rotterdam-Rijnmond (GGD, 2012)



Specifiek beleid ontbreekt op dit punt binnen de Metropoolregio.

In het onderzoek ‘Rotterdam gezond groen, gewoon doen’ (DCMR en 

GGD, 2009) worden wel (beleids)aanbevelingen gedaan om te 

investeren in groen, om zo de gezondheid van de bewoners te 

verbeteren. Conclusie van het onderzoek is dat met het huidige 

groenbeleid Rotterdam op de goede weg is, maar dat een verdere 

vergroening vooral van de ‘kindvriendelijke’ wijken van belang is.

De GGD Haaglanden heeft een themablad ontwikkeld (Groen en 

Gezondheid in planvorming) waarin geadviseerd wordt altijd te streven 

naar voldoende en goed bereikbaar gebruiks- en zichtgroen.
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Het aantal vervoersbewegingen van en naar, maar ook binnen de Metropool neemt fors toe. Trends als elektrisch vervoer zetten door. De 

samenleving wordt energiebewuster. Maar zolang de topsectoren draaien op fossiele grondstoffen, blijft de echte transitie uit.

Nu ook de grote groei er voor de haven en de glazen stad uit is, staat de regio voor cruciale vragen en keuzes. Voor Rifkin is het helder, de volgende 

industriële revolutie houden wij niet tegen.

Gaat deze transitie naar duurzame en ICT gestuurde bedrijvigheid, de leefkwaliteit in de Metropool de gewenste winst opleveren? En wat betekent dit 

voor de bereikbaarheid van de haven en de greenports?
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De bevolkingsgroei en toenemende welvaart op mondiaal niveau leiden 

tot meer consumptie,  energiegebruik en het gebruik van primaire 

grondstoffen. De verduurzaamheidsopgave zet in op het structureel 

verminderen van restafval en het benutten van secundaire grondstoffen. 

Afval terugbrengen als grondstof zorgt voor nieuwe netwerken, zowel 

(inter)nationaal als lokaal. 
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Het aandeel hernieuwbare energie (biomassa, windenergie, bodemwarmte, zonne-energie)  is de afgelopen 10 jaar gegroeid met 0,3% per jaar. In 2013 

was het aandeel hernieuwbare 4,5%. Om aan de ambities het SER Energieakkoord te voldoen moet er een forse tempoversnelling plaatsvinden. Het 

aandeel hernieuwbare energie moet dan ruim 1% per jaar groeien, i.p.v. de groei van 0,3% die afgelopen 10 jaar heeft plaatsgevonden (PBL, 2014; Balans 

voor de Leefomgeving).

Met het recent afgesloten Klimaatakkoord in Parijs is, 

hoewel niet juridisch bindend, een belangrijke stap gezet. 

Er is een duidelijk signaal gegeven dat het einde van 

fossiele energie in zicht is. De opwarming moet beperkt 

blijven tot ruim minder dan 2 graden in 2100. 
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Het aandeel hernieuwbare energie voor vervoer is afgelopen jaren gestegen met 5%.
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Het aandeel duurzaam opgewekte energie is in de omgeving Rotterdam 

(91% van het totaal) veruit het grootst. Dit hangt samen met de industrie 

in de haven. Vooral de biomassacentrale, levert veel energie uit 

biogeen afval. Ook staan er veel windturbines in het havengebied.

In verhouding draagt de regio Den-Haag (1% van totale aandeel 

duurzame energie in Zuid-Holland) in 2009 zeer beperkt bij aan het 

opwekken van duurzame energie in de MRDH-regio.



Internationaal hebben overheden, waaronder Nederland, erkend dat ze 

zich moeten inzetten om klimaatverandering tegen te gaan. Met het 

recent afgesloten Klimaatakkoord in Parijs is, hoewel niet juridisch 

bindend, een belangrijke stap gezet. Er is een duidelijk signaal gegeven 

dat het einde van fossiele energie in zicht is. De opwarming moet 

beperkt blijven tot ruim minder dan 2 graden in 2100.

De provincie Zuid-Holland wil mogelijkheden benutten en ambities 

realiseren door energiebesparing, inzet van andere schone 

energiebronnen, duurzame materialen, etc.
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In de Roadmap Next Economy zoals deze door Rifkin wordt opgesteld 

voor de Metropoolregio moet inzicht geven in welke eisen worden 

gesteld aan de ontwikkeling van duurzame, betrouwbare en betaalbare 

energievoorziening.

Den-Haag ambieert in de Energievisie Den-Haag 2040 een 

betrouwbare, duurzame en betaalbare energievoorziening met als doel 

in 2040 energieneutraal te zijn. Geothermie en WKO moeten samen 

met gebruik van restwarmte een groot deel van de warmtevraag 

leveren. Elektriciteit wordt voor een belangrijk deel geleverd door 

zonne- en windenergie. Rotterdam heeft als doelstelling dat in 2030 de 

helft van de woningen verwarmd wordt met restwarmte uit de havens 

(Programma Duurzaam 2015-2018). Daarnaast wordt ambitieus ingezet 

op zonne-energie.





Verwacht wordt dat het transportvolume, met name van het 

vrachtvervoer, blijft toenemen. Zonder aanvullend beleid zal de Co2-

uitstoot stabiliseren in plaats van dalen, zo rekent de CROW ons voor.
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De groei in mobiliteit tussen 1990 en 2011 heeft geleid tot een toename 

van de CO2-emissies van het verkeer met ruim 25 procent. De CO2-

uitstoot van nieuw verkochte personenauto’s is de laatste jaren wel 

sterk afgenomen. (PBL, 2012; Balans van de leefomgeving)
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Door het grote aandeel industrie en het daaraan gekoppelde 

vrachtverkeer zal, zonder aanvullend beleid, in de metropoolregio de 

CO2-uitstoot niet voldoen aan de (inter)nationale afspraken en 

doelstellingen.

De CO2-uitstoot is in de stedelijke gebieden hoog. Met name in de 

regio Rotterdam is door de aanwezige industrie in de mainport het 

aandeel CO2 hoog.



Evenals de inzet op een schonere en gezondere luchtkwaliteit wordt 

door zowel Rotterdam en Den-Haag gestreefd naar een verdere 

afname van de CO2 uitstoot.

Rotterdam heeft extra aandacht voor nieuwe probleemstoffen als roet, 

ultrafijnstof en CO2 (Factsheet MIRT, 2015 gemeente Rotterdam). En 

wil voorop lopen als het om terugdringen van CO2-uitstoot gaat. 

Concreet wil Rotterdam de uitstoot van CO2 in 2025 met de helft 

teruggebracht hebben ten opzichte van het niveau 1990 (max. 12 

Mton). Dit is 27 tot 34 Mton lager dan het niveau bij ongewijzigd beleid 

en zonder klimaataanpak (Programma Duurzaam 2014).

Den-Haag ambieert in 2040 CO2 neutraal te zijn. In 2020 betekent dit 

een reductie van 30% t.o.v. 1990 (Klimaatplan Den-Haag, 2011).
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Het waterveiligheidsbeleid heeft ervoor gezorgd dat de afgelopen 

decennia Nederland beter beschermd is tegen overstromingen. Het 

slachtofferrisico is nationaal bijna 20 keer lager dan in 1950.

Kijkend naar overstromingsgebieden, -dieptes en -snelheid kent de 

omgeving Rotterdam, met daarbinnen zowel de A4, A13 en A16 het 

grootste risico (PBL, 2009; Overstromingsrisicozonering in Nederland).

Vertaald naar het risico op een doorbraak en de kwetsbaarheid van het 

overstroomde gebied is in Rotterdam het werkelijke gevaar laag, maar 

de kwetsbaarheid van het gebied is hoog. Voor het overgrote deel van 

de Metropoolregio is zowel het gevaar als de kwetsbaarheid laag. (PBL, 

2012; Balans van de Leefomgeving 2012).
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 Deze kaart toont de gebieden waar in de toekomst een 
waterbergingstekort kan ontstaan en kwetsbaar zijn voor intensieve 
neerslag. 

 Rotterdam blijft inzetten op een waterveilige, toekomstbestendige 
en veerkrachtige stad (Programma Duurzaam 2015-2018). Door 
kleinschalige maatregelen waarbij de natuur wordt gebruikt (groene 
daken en waterpleinen) past Rotterdam zich aan.

 Het vergroenen van de stad maakt de stad minder kwetsbaar voor 
extreme neerslag, droogte en hittestress. Tegelijkertijd maakt het 
de leefomgeving aantrekkelijker.  
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 In de Rotterdamse adaptatie strategie worden verschillende 
buitendijkse en binnendijkse pilots uitgevoerd.

 Buitendijkse wordt vooral de focus  gelegd op risicocommunicatie 
en waterveiligheidsplannen. Deze pilots zijn onderdeel van het 
nationaal Deltaprogramma.

 Binnendijks wordt gericht op bewonersparticipatie en vernieuwing 
van de buitenruimte met extra waterbergingscapaciteit voor 
extreme regenbuien.
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Deze kaart geeft de wateropgave met betrekking tot 

wateroverlast weer, zoals bedoeld in het Nationaal 

Bestuursakkoord Water (NBW). Er zijn normen opgesteld voor 

bergings- en afvoercapaciteit. Hier worden peilgebieden 

weergegeven de in de huidige situatie (mogelijk) niet voldoen 

aan de NBW normering. In het blauw wordt een inundatie boven 

de norm weergegeven (Regionale Klimaatadaptatie Haaglanden 

2014).



Specifiek voor de binnenstad in Den Haag worden weinig problemen 

verwacht, aangezien Den Haag relatief hoog ligt. Het achterland ligt 

lager en heeft daarom bij waterpeilstijging eerder het risico op 

wateroverlast. Hiervan zijn de knelpunten en acties geinventariseerd, 

zie het voorbeeld van Wateringse Veld (Toekomstbesteding Den Haag 

Water! 2015 en Waterberginsvisie Den Haag 2007).
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Bovenstaand is weergeven welke gebieden kunnen 

overstromen en welke maximale 

overstromingsdiepte dan kan optreden. Hoe 

donkerder hoe groter de overstromingsdiepte. 



Deze kaart toont het Urban Heat Island Effect voor 2050. Dit is een fenomeen dat de temperatuur in het stedelijk gebied gemiddeld hoger is dan in het 

omliggende landelijk gebied. Dit effect versterkt de overlast tijdens hittegolven en heeft invloed op de verblijfskwaliteit in de stad. Dit effect treft niet alleen 

mensen, ook de infrastructuur is kwetsbaar. Meer groen in de stad kan dit effect verminderen.

Door de droogteperiodes is er ook kans op verzilting en bodemdaling in de regio.
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Op nationaal niveau spreekt de SVIR zich uit voor ruimte voor 

waterveiligheid, een duurzame watervoorziening en voor klimaat 

bestendige stedelijke (her)ontwikkeling.

Rotterdam vertaalt dit naar een adaptatiestrategie met daarin aandacht 

voor water en het benutten van de hele stedelijke ruimte. Dit in de 

wetenschap dat 42% van de bevolking zich zorgen maakt over de 

zeespiegelstijging. Als aanvulling op het huidige systeem neemt de 

gemeente kleinschalige maatregelen in de ‘haarvaten van de stad’, op 

openbaar of privaat terrein (groene daken en waterpleinen, 

waterspeeltuinen) (Programma Duurzaam 2015-2018, Rotterdam). 

Den Haag zet samen met het hoogheemraadschap Delfland in op onder 

andere veilig en beheerst water, waarbij de kustverdediging en de 

waterkeringen aandacht krijgen, evenals de wateroverlast in de stad. 

De ligging aan zee is een belangrijke trekpleister voor bewoners en 

bezoekers, maar brengt ook het risico van overstromingen met zich 

mee. Hoogheemraadschap Delfland werkt in dit verband samen met 

Den Haag aan de aanpak van de ‘zwakke schakels’ bij Scheveningen 

en de Delflandse Kust (Wateragenda Den-Haag, 2012).

153



Kansen

Integrale oplossingen voor klimaatadaptie (wateroverlast, hittestress) 

meekoppelen met verbeteren en optimaliseren van de openbare ruimte. 

Meer groen (ook langs infrastructuur) kan het effect van hitte 

verminderen en zorgt tegelijkertijd voor een verbetering van de 

leefkwaliteit en meer groen in de stad (recreatie). Ook projecten die 

zorgen voor meer waterberging kunnen een relatie leggen met 

recreatie. 

Bedreigingen

De zeespiegelstijging zorgt voor een gevoel van onveiligheid. Dit brengt de 
toekomstvastheid voor nieuwe investeerders in gevaar.
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In deze achtergrondrapportage is het themaspoor bereikbaarheid uitgewerkt. 

De rapportage is opgebouwd uit vijf onderdelen. 

Deel 1: Definitie van bereikbaarheid

In de eerste plaats kijken we naar de definitie van bereikbaarheid. In dit MIRT-

onderzoek proberen we nadrukkelijk te kijken naar de wisselwerking tussen 

bereikbaarheid en andere beleidsterreinen, zoals ruimte, economie en 

leefkwaliteit. Dit betekent iets voor de wijze waarop bereikbaarheid wordt 

gedefinieerd en uitgewerkt. 

Deel 2. Wat zien we gebeuren?

Tweede stap is te kijken naar de mobiliteit in het gebied. Wat zien we 

gebeuren? Wat zijn de belangrijkste stromen en hoe ontwikkelen die zich. 

Verschilt dat per modaliteit? Welke doelgroepen kunnen worden 

onderscheiden en wat vinden zij belangrijk? Vervolgens wordt dieper 

ingezoomd op de afzonderlijke netwerken van auto, langzaam verkeer en 

openbaar vervoer (inclusief de keten). Wat is de structuur van deze 

netwerken en hoe worden ze gebruikt? Welke knelpunten doen zich voor in 

deze netwerken (capaciteit, reistijd, betrouwbaarheid en beleving) en hoe 

ontwikkelen deze zich naar de toekomst toe rekening houdend met beleid dat 

wordt uitgevoerd.

Deel 3. Waar willen we naar toe en confrontatie?

In deel vier zetten we de belangrijkste ambities op een rij die verschillende 

actoren hebben vastgelegd in beleid. Waar willen partijen in de regio naar toe 

als het gaat om mobiliteit. Hoe zien zij de relaties met andere 

beleidsterreinen? Wat zijn de projecten of thema’s waar op wordt 

gestudeerd? Door de ambitie waar we naar toe willen af te zetten tegen wat 

we zien gebeuren qua ontwikkeling van vervoersstromen en het functioneren 

van netwerken ontstaat inzicht in wat knelpunten zijn die ook als opgaven 

kunnen worden benoemd, omdat het oplossen van deze knelpunten in 

belangrijke mate kan bijdragen aan het verwezenlijken van de ambities. Het 

kan ook zijn dat nog niet duidelijk is of iets een opgave is en dat er zaken 

verder moeten worden onderzocht om dit scherp te krijgen. Deel 3 is als 

samenvatting terug te vinden in het begin van het resultatenrapport. 
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In de traditionele benadering van bereikbaarheid staat reistijd en 

reistijdverlies centraal om het functioneren van netwerken te beoordelen en 

opgaven in beeld te brengen. In het MIRT-onderzoek Bereikbaarheid 

Rotterdam en Den Haag is het voorstel om te werken met een bredere 

definitie van bereikbaarheid die beter aansluit bij wat de reiziger wil en die de 

relaties met ruimte, economie en leefkwaliteit in beeld kan brengen om 

meekoppelkansen inzichtelijk te maken. 

Aspect 1: Bereikbaarheid van activiteiten

Het verkeer en vervoersysteem is er niet voor zichzelf, maar stelt mensen in 

staat om voor hun relevante activiteiten te ontplooien, zoals naar het werk 

gaan, vrienden ontmoeten of het theater bezoeken. Het doel is de 

bestemming en niet de reis. Toch kijken we nog veel te weinig naar de 

bestemmingen in ons beleid. Een andere benadering van bereikbaarheid 

biedt uitkomst. Door bereikbaarheid te definiëren als het aantal te bereiken 

activiteiten binnen een bepaalde reistijd met een bepaald vervoermiddel, 

wordt bereikbaarheid niet alleen bepaald door de kwaliteit van het verkeer-

en vervoersysteem (hoe snel kom ik op een bepaalde plek?), maar ook door 

de ruimtelijke structuur (wat kan ik op die plek bereiken?). Op die manier is 

een integrale afweging mogelijk van beleid, waarbij niet alleen gekeken wordt 

hoe we de bereikbaarheid van plekken kunnen verbeteren door investeringen 

in infrastructuur, maar ook door nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen te 

situeren op plekken waar nu al veel mensen kunnen komen. Bereikbaarheid is 

een combinatie van reistijd en nabijheid. Deze definitie van bereikbaarheid 

sluit ook goed aan op het economische doel om de agglomeratiekracht van de 

regio te vergroten.

Door meer activiteiten en mensen binnen elkaars bereik te brengen ontstaan 

meer mogelijkheden voor economische interactie. Ook sociale doelstellingen 

als toegang tot werk, voorzieningen en recreatie kunnen makkelijk gekoppeld 

worden aan deze definitie van bereikbaarheid. 

Aspect 2: Betrouwbaarheid, keuzevrijheid en beleving 

In dit onderzoek pleiten we ervoor om niet alleen te kijken naar hoe lang de 

reis duurt, maar ook te kijken naar betrouwbaarheid, keuzevrijheid en 

beleving van de reistijd, hetgeen voor reizigers belangrijke aspecten zijn. In de 

eerste plaats kijken we naar betrouwbaarheid. Een netwerk is betrouwbaar 

als de reiziger zeker weet hoe lang hij er over doet om van A naar B te komen. 

Het meenemen van betrouwbaarheid kan leiden tot een andere beoordeling 

van infrastructuurprojecten. De reistijdwinst van het ombouwen van de 

busverbinding naar de Uithof naar een tramverbinding in Utrecht was relatief 

beperkt, maar de betrouwbaarheidswinst was zeer groot en zorgde ervoor 

dat de MKBA positief werd. 

Perspectief Indicator

Bestemming

Aantal inwoners dat een gebied kan bereiken binnen 

45 minuten reistijd met auto of openbaar vervoer of 30 

minuten met de (e-)fiets

Herkomst

Aantal banen en voorzieningen dat te bereiken is 

binnen 45 minuten reistijd met auto en openbaar 

verover of binnen 30 minuten met de (e-)fiets
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Betrouwbaarheid kan vergroot worden door reizigers van te voren beter te 

informeren over de reistijd of door het netwerk robuuster te maken. 

Robuustheid geeft de mate aan waarin het netwerk om kan gaan incidenten, 

zoals ongevallen, wegwerkzaamheden, extra drukte, extreem weer etc.. dit 

raakt ook aan het punt van keuzevrijheid. Hoeveel mogelijkheden heb ik om 

mijn reis op verschillende manieren te maken, dat kan zijn verschillende 

routes maar ook met verschillende modaliteiten. Er is een ontwikkeling 

gaande waarbij mensen een palet van mobiliteitsdiensten krijgen 

aangeboden, waarbij mensen afhankelijk van het tijdstip en behoefte 

verschillende mobiliteitskeuzen krijgen. Uit onderzoek blijkt dat mensen die 

bijvoorbeeld weinig gebruik maken van openbaar vervoer het wel waarderen 

dit als terugvaloptie te hebben (de optiewaarde). Het laatste aspect is 

beleving.

Onderzoek wijst uit dat beleving veel invloed heeft op hoe mensen de reis 

ervaren. Dit speelt zeker bij openbaar vervoer een belangrijke rol, waarbij 

blijkt dat bijvoorbeeld overstappen en drukke treinen sterk bijdragen aan een 

negatieve ervaring van de reistijd. Maar ook onderzoek laat zien dat fietsers 

liever een aantrekkelijke route nemen, ook als die langer is. Het mooie is dat 

zelfs de perceptie is dat deze route korter is 

Aspect 3:  Gezondheid, energietransitie en verblijfskwaliteit

Bereikbaarheid is een belangrijke voorwaarde voor maatschappelijke en 

economische interactie, maar tegelijkertijd brengt bereikbaarheid soms ook 

negatieve consequenties met zich mee in termen van ongelukken, uitstoot en 

extra energieverbruik. In dit MIRT-onderzoek zoek we juist naar de positieve 

koppelingen. Hoe kunnen we de bereikbaarheid zo verbeteren, dat het ook 

tegelijkertijd een bijdrage levert aan gezondheid (bijvoorbeeld doordat meer 

mensen gaan fietsen), energietransitie (door stimuleren van 

milieuvriendelijke vervoerwijzen) en verblijfskwaliteit (inrichting van 

infrastructuur irt tot de omgeving). 

Perspectief Indicator

Betrouw-

baarheid

Variatie van de reistijd ten opzichte van de gemiddelde

reistijd. Hoe vaak komen sterke uitschieters in reistijd 

voor

Keuzevrijheid 

Robuustheid

Hoeveel volwaardige alternatieven heb ik om een 

bepaalde verplaatsing te maken. Idealiter heb je op 

belangrijke verplaatsingen keuze uit alternatieve 

routes en alternatieve ketens van vervoerwijzen

Beleving Inzicht in hoe positief of negatief mensen verschillende 

onderdelen van de reis waarderen

Perspectief Indicator

Gezondheid

De mate waarin verbeteringen van de bereikbaarheid 

leiden tot een hoger gebruik van actieve vervoerwijzen 

(fiets en voetganger)

Energie-

transitie

De mate waarin verbeteringen van de bereikbaarheid 

leiden tot minder energieverbruik per gereisde 

kilometer

Verblijfs-

kwaliteit

De mate waarin ingrepen in de bereikbaarheid ook 

positief bijdragen aan de verblijfskwaliteit van een 
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Op basis van informatie uit het MON/OViN is gekeken naar de 

ontwikkeling van vervoerstromen in de Metropoolregio Rotterdam en 

Den Haag. Deze analyse is aangevuld met telcijfers vanuit de steden 

voor zover deze beschikbaar waren. 

Meeste verplaatsingen zijn kort, maar woon-werkverkeer niet

Ruim driekwart van alle vindt plaats over korte afstand (minder dan 7,5 

km). Ongeveer 10% van de verplaatsingen is langer dan 25 kilometer. 

De gemiddelde woon-werkverplaatsing (het belangrijkste motief in de 

spits) is net geen 18 kilometer in de Provincie Zuid-Holland, hiermee is 

het een van de provincies in Nederland met de kortste woon-

werkafstanden.

Meeste verplaatsingen binnen de stadsregio’s 

Bijna 30% van de verplaatsingen vindt plaats binnen de steden 

Rotterdam en Den Haag. In totaal speelt driekwart van de 4 miljoen 

dagelijkse verplaatsingen in de Metropoolregio Rotterdam en Den Haag 

binnen de voormalige stadsgewesten van Rotterdam en Den Haag. 

Slechts 4% van de verplaatsingen vindt plaats tussen de twee 

stadsgewesten. Bijna een kwart van de verplaatsingen is met gebieden 

buiten de MRDH. Er zijn sterke relaties vanuit de Drechtsteden en 

Goeree-Overflakkee met Rotterdam en vanuit de Leidse Regio met Den 

Haag. Ook zijn er sterke relatie met de andere twee grote steden 

Amsterdam en Utrecht. 
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Figuur 1: Aandeel afstanden van de aan de MRDH gebonden verplaatsingen (MON/OViN)
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Figuur 2: Aandeel verplaatsingen (MON/OviN)

Figuur 3: Groei aandeel verplaatsingen (MON/OViN) 
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Auto de belangrijkste modaliteit, maar belang daalt

Met bijna 60% van alle verplaatsingen neemt de auto nog steeds de 

belangrijkste positie in. Vooral in de verplaatsingen tussen gebieden 

buitende grote steden neemt de auto een belangrijke positie in. Binnen 

de grote steden Rotterdam en Den Haag is het aandeel met 45% het 

laagst. Het aandeel van de auto in het totale aantal MRDH-gebonden 

verplaatsingen is de afgelopen 20 jaar licht gedaald. Dit geldt voor 

nagenoeg alle relaties. Dat wil niet zeggen dat de automobiliteit ook in 

absolute zin is afgenomen want er wonen wel meer mensen in het 

gebied. Binnen de steden daalt het aandeel harder met 4% in 

Rotterdam en 9% in Den Haag. Tellingen van de gemeente Rotterdam 

laten zien, dat binnen de stad het autoverkeer zelfs in absolute zin daalt 

en bij de toevalswegen de stad in vanaf de ruit stabiliseert. Een trend 

die zich al heeft ingezet voor de economische crisis. 

Fiets wint terrein vooral in de steden

De fiets is goed voor ruim een kwart van alle verplaatsingen. In 

Rotterdam ligt dit aandeel op een derde en in Den Haag zelfs op ruim 

40%. In de afgelopen jaren heeft de fiets duidelijk terrein gewonnen in 

de steden. In Den Haag groeide het aandeel van de fiets in de interne 

verplaatsingen zelfs met 10% in 20 jaar, in Rotterdam met 5%. 

Opvallend is verder dat binnen de regio Den Haag (exclusief Den Haag) 

het gebruik van de fiets groeit (+4%), terwijl het in de regio Rotterdam 

(exclusief Rotterdam) afneemt (-6%). In absolute omvang daalt de rol 

van de auto binnen de steden dus dubbel: niet alleen neemt de totale 

omvang van het aantal verplaatsingen binnen de stad af, maar binnen 

die markt groeit ook nog eens het aandeel van de fiets. 

Figuur 4: Groei aandeel auto in de modal split (MON/OViN)

Figuur 5: Groei aandeel fiets in de modal split (MON/OViN)



Cruciale rol fiets in voor- en natransport 

De groei van de rol van de fiets heeft ook te maken met de belangrijke 

rol van de fiets in het voor- en natransport naar het openbaar vervoer. 

Het aandeel langere verplaatsingen tussen de grote steden groeit en 

daarbinnen ook het aandeel openbaar vervoer. De fiets is een 

veelgebruikt vervoermiddel in het voor- en natransport en dit leidt dan 

ook tot groeiende fietsstromen in de stad van en naar de knooppunten 

van het openbaar vervoer. De aanwezigheid van de fiets in de stad 

groeit dus ook dubbel: niet alleen voor interne verplaatsingen, maar ook 

voor externe verplaatsingen, gericht op de OV-knooppunten.

Openbaar Vervoer groeit op dikke relaties en daalt op zwakke

Ongeveer 15% van alle verplaatsingen gaat met het openbaar vervoer. 

De meeste verplaatsingen van deze verplaatsingen vinden plaats 

binnen of tussen Rotterdam en Den Haag. In de afgelopen twee 

decennia is het aandeel van het OV in de vervoerwijzekeuze gelijk 

gebleven, maar het beeld is erg verschillend. Zo nam het aandeel van 

het OV in verplaatsingen tussen stedelijke regio’s van Rotterdam en 

Den Haag zelfs met 15% toe, mede als gevolg van RandstadRail. Ook 

op de  groeiende relaties tussen de vier grote steden doet het openbaar 

vervoer het goed met marktaandelen van boven de 50%. Het openbaar 

vervoer verloor terrein op de interne verplaatsingen binnen de steden, 

waarbij vooral de ontsluitende bus en tramlijnen achteruitgaan, terwijl 

de metro en Randstadraillijnen wel groeien. Buiten de grote steden 

verliest het openbaar vervoer terrein. Het patroon dat hier naar voren 

lijkt te komen is dat de relaties waar het OV al sterk was verder groeien 

en relaties waar het OV een klein aandeel had daar verliest het OV 

verder terrein. 

164

Figuur 6: Groei aandeel openbaar vervoer in de modal split (MON/OViN)



Rotterdam en Den Haag hebben eigen Daily Urban System

Figuur 7 toont de externe oriëntatie van de gemeenten buiten de grote 

steden. De pijlen geven de richting aan en de lengte de mate van de 

externe oriëntatie. De gemeenten in de voormalige stadsregio 

Rotterdam hebben een sterke oriëntatie op Rotterdam, evenals verder 

zuidelijk en oostelijk gelegen gemeenten. Ook voor het voormalige 

Stadsgewest Haaglanden geldt grotendeels hetzelfde voor de oriëntatie 

van de gemeenten op Den Haag. Uitzondering vormen Delft en Midden 

Delfland. Delft heeft een vrij zelfstandige functie, waar bijvoorbeeld 

Midden Delfland op is georiënteerd. Ook het meer noordoostelijk 

gelegen Voorschoten hoort bij het DUS van Den Haag. Er zijn geen 

gemeenten die behoren tot het Daily Urban System van zowel 

Rotterdam als Den Haag, zij hebben ieder een eigen Daily-Urban-

System.

Verplaatsingen tussen de steden en met omgeving groeien sterk

De verplaatsingen tussen de steden zijn wellicht klein, maar deze 

relaties groeien wel sterk. Ook de relaties met gebieden buiten de 

MRDH groeien sterk. Er lijkt sprake te zijn van een groeiend Daily-

Urban-System. De gemiddelde woon-werkafstand is met 2 kilometer 

toegenomen sinds 2010. 
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Figuur 7: Oriëntatie binnen de MRDH 2013 (OVG/MON/OViN)



Figuur 8 laat zien wat het aandeel lange verplaatsingen is door 

inwoners in een gebied. Over het algemeen is het aandeel 

verplaatsingen onder de 7,5 km onder inwoners het hoogst. De figuur 

laat echter zien hoe groot het aandeel verplaatsingen boven de 25 km 

is. Vooral in Hellevoetsluis, Berkel en Rodenrijs en Gouda is het 

aandeel lange verplaatsingen hoog. Dit betekent dat inwoners van die 

gebieden vooral op langere afstand werken of gebruik maken van 

voorzieningen. Dit zou vooral te maken kunnen hebben met de voor 

Berkel en Rodenrijs en Gouda goede connectiviteit met het openbaar 

vervoer. Ook is te zien dat in Rotterdam inwoners gemiddeld meer 

lange verplaatsingen maken dan in Den Haag. Vooral in het gebied 

rondom Rotterdam Alexander worden relatief veel lange verplaatsingen 

gemaakt.
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Figuur 8: Aandeel lange afstand verplaatsingen inwoners 2013 (OVG/MON/OViN)



Ook voor de bezoekers is bepaald wat het aandeel lange 

afstandsverplaatsingen is. In figuur 9 is te zien dat bezoekers van 

Rotterdam meer afstand afleggen dan bezoekers van Den Haag. 

Bezoekers van de haven leggen ook een relatief grote afstand af omdat 

er veel arbeidsplaatsen zijn en weinig woongebieden. 
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Figuur 9: Aandeel lange afstand verplaatsingen bezoekers 2013 (OVG/MON/OViN)



Zes gebiedstypen in de MRDH

De Metropoolregio bestaat uit verschillende gebieden met elk een eigen 

identiteit, ruimtelijke karakteristiek en positionering binnen de 

Metropoolregio. De verplaatsingspatronen in deze verschillende 

gebieden hangen hier mee samen. Dit heeft geleid tot de volgende zes 

gebiedstypen:

 Metropolitaan hoogstedelijk gebied.

 Hoogstedelijk gebied.

 Stedelijk woon- en werkgebied.

 Landelijk wonen en recreëren.

 Greenports en wonen.

 Mainport.
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Figuur 10: Gebiedstypen in de MRDH (Uitvoeringsagenda MRDH)
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Figuur 11: Modal split inwoners 2013 (MON/OViN)
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Figuur 12: Modal split bezoekers 2013 (MON/OViN)



Figuren 11 en 12 laten de modal split zien van de inwoners van de 

bezoekers binnen de MRDH. Elk gebied heeft eigen karakteristieken 

wat duidelijk terug te zien is in de modal split per gebied.

Groot aandeel langzaam verkeer in metropolitane centra

Inwoners van de metropolitane centra maken 50% van hun 

verplaatsingen te voet. Inwoners van deze gebieden hebben veel 

voorzieningen en bestemmingen binnen loopafstand. Ook in de 

hoogstedelijke gebieden lopen veel inwoners (39%). In beide gebieden 

wordt zelfs meer gelopen dan gefietst. Ook bezoekers van de 

metropolitane centra en het hoogstedelijk gebied maken relatief veel 

verplaatsingen te voet (respectievelijk 21% en 19%). In de centra wordt 

relatief weinig gebruik gemaakt van de auto, wat begrijpelijk is omdat 

het in de binnenstad lastig is een auto in je bezit te hebben.

Buiten de stad aandeel openbaar vervoer erg klein

Buiten de stad worden ongeveer slechts 3% van de verplaatsingen met 

het openbaar vervoer gemaakt. In het centrum van de stad ligt dit een 

stuk hoger met gemiddeld 18%. Dit hangt samen met de goede 

bereikbaarheid van de stad en vooral het centrum. Buiten de stad zijn 

minder mogelijkheden om gebruik van het openbaar vervoer te maken.

Bezoekers komen vooral met de auto

Behalve in de metropolitane centra maken bezoekers voor het grootste 

aandeel verplaatsingen gebruik van de auto. In de mainport is dit zelfs 

57% omdat de bereikbaarheid met het openbaar vervoer hier beperkt is. 

Slechts 4% komt met het openbaar vervoer naar de mainport. Alleen in 

de metropolitane centra is het aandeel verplaatsingen dat bezoekers 

maken met het openbaar vervoer hoger dan met de auto (27% 

tegenover 23%). 
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Vooral intern verkeer op snelwegen MRDH

In 2014 is het Grootschalig Verkeersonderzoek Personenauto’s 

Randstad (GVO-PR) gehouden. Dit onderzoek heeft het gebruik en 

vooral de gebruiker van het rijkswegennet in beeld gebracht. Deze 

gegevens zijn gebruikt om te kunnen bepalen wat voor verkeer er van 

de snelwegen in de MRDH gebruik maakt.

Figuur 13 laat zien dat 77% van de verplaatsingen een herkomst en 

bestemming binnen de MRDH heeft. Ongeveer 20% heeft alleen 

bestemming binnen de regio en 3% buiten de regio. Het is opvallend 

dat het aandeel van doorgaand verkeer wat gebruik maakt van de 

snelwegen binnen de MRDH minimaal is. Dit zou kunnen betekenen dat 

doorgaand verkeer van bijvoorbeeld Noord-Holland naar Zeeland of 

Noord-Brabant voor andere snelwegen kiest.

Meeste autoverkeer naar de greenports

Het autoverkeer dat een bestemming heeft binnen de MRDH gaat 

vooral naar stedelijk wonen en werken en naar landelijk wonen en 

recreëren omdat dit de grootste gebieden zijn (Figuur 10). Daarom zijn 

het aantal verplaatsingen gedifferentieerd per inwoners en 

arbeidsplaatsen. Het resultaat is in figuur 14 te zien. Hieruit blijkt dat 

relatief de meeste verplaatsingen gericht zijn op de greenports en 

wonen. Dit zou verklaard kunnen worden doordat de greenports lastiger 

met het openbaar vervoer te bereiken zijn.
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Figuur 13: Herkomst en bestemming verkeer snelweg MRDH (Grootschalig 

Verkeersonderzoek Personenauto's Randstad 2014)

Figuur 14: Bestemming binnen de regio verdeeld over gebiedstypes 

(Grootschalig Verkeersonderzoek Personenauto’s Randstad 2014)



Fiets en auto meest populair

Met behulp van het Mobiliteitspanel Nederland (MPN) zijn reizigers 
gevraagd naar hun mening over bepaalde vormen van mobiliteit. De 
figuur links laat zien hoe reizigers oordelen. Maar liefst 95% van de 
fietsers die wekelijks gebruik maken van het vervoermiddel is positief. 
Bij de auto is dit 92%. Dit is een stuk hoger dan bij de frequente OV-
reizigers. Van hen oordeelt ongeveer 74% positief over het 
vervoermiddel.

Frequentie hangt samen met oordeel

Naarmate de frequentie afneemt is het oordeel ook minder positief. 
Zeker bij de trein en BTM is dit het geval. Van de mensen die vrijwel 
nooit met het openbaar vervoer reizen is 30% negatief. Onder de 
wekelijkse OV-reizigers is dit slechts 7%.
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Figuur 15: Beleving mobiliteit (MPN, 2014)



Auto

OV

De benodigde capaciteit voor verkeer- en vervoernetwerken wordt nog 

steeds bepaald door de piek. Dit geldt voor de auto, maar vooral ook 

voor het openbaar vervoer. Daarnaast is vaak ook nog sprake van een 

sterke spitsrichting richting de grote steden. Er is hierdoor sprake van 

een zeer inefficiënt gebruik  van de capaciteit van de infrastructuur.  

Er is nauwelijks een afvlakking te zien van de spitsen eerder is er 

sprake van meer verspitsing door toevoegen van nieuwe wegcapaciteit 

en extra treinen in de spits. Ook het feit dat mensen meer thuiswerken 

lijkt weinig invloed te hebben op de piekbelasting. Doordat begintijden 

van werk, kinderopvang en onderwijs nog steeds op hetzelfde moment 

vallen is er weinig ruimte voor mensen om op andere momenten te 

reizen. 
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Figuur 16: Aantal OV-reizen gemiddeld per uur in Nederland (Kiezen voor kwaliteit)  

en aantal voertuigkilometers auto per uur (KIM – Mobiliteitsbalans) 



In figuur 17 en 18 is te verwachte groei te zien van de verschillende 

modaliteiten in het model van Haaglanden (alleen hoge groei) en 

Rotterdam in het hoge en lage groei scenario, waarbij Rotterdam een 

hoge groei scenario hanteert dat iets lager ligt dan GE. De verwachting 

is dat het autoverkeer tussen de 0 en 20% tussen 2010 en 2030 gaat 

groeien afhankelijk van de economische groei. De groei van de fiets en 

het openbaar vervoer zit tussen de 0-20% en het vrachtverkeer tussen 

de 10-50%. De kilometer groeien nog harder. Verplaatsingen worden 

langer. 

Nieuwe WLO-scenario’s

De nieuwe WLO-scenario’s liggen dichter bij elkaar qua 

uitgangspunten. De bandbreedte wordt daardoor mogelijk minder groot. 

Ook is er sprake van een sterkere concentratie in de stad, dat kan 

leiden tot een hogere groei van fiets en openbaar vervoer. 

Vraagtekens bij fiets en vrachtverkeer in de modellen

De groei van de fiets in de modellen is beperkt, terwijl de feitelijke groei 

veel sneller gaat .De indruk bestaat dat fietsverkeer niet goed in de 

modellen. Ook worden vraagtekens gezet bij de grote groei van het 

vrachtverkeer, die wordt in de praktijk niet waargenomen. 

2011 2015
2020

Hoog

2030

Hoog

Auto 100 104 108 113

OV 100 101 103 103

Fiets 100 102 106 113

Vracht 100 114 136 146

2011 2015
2020

Laag

2020

Hoog

2030

RC

2030

Hoog

Auto 100 102 107 112 98 122

OV 100 105 107 112 97 118

Fiets 100 102 103 103 87 107

Vracht 100 108 117 127 108 149

Figuur 17: Ontwikkeling aantal ritten Haaglanden model (2011-2030)  

Figuur 18: Ontwikkeling aantal ritten RVMK model Rotterdam 3.1 (2011-2030)  
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Om gevoel te krijgen hoe het verkeer- en vervoersysteem functioneert 

en hoe de verschillende modaliteiten (fiets, e-fiets, openbaar vervoer en 

auto) het doen op bepaalde relaties is een beknopte reistijdanalyse 

uitgevoerd. Hierbij is gekeken naar 7 type relaties, waarbij elke keer 

een voorbeeld is genomen:

 Binnen Rotterdam

 Van Rotterdamse regio naar Rotterdam

 Binnen Den Haag

 Van Haagse regio naar Den Haag

 Tussen Rotterdam en Den Haag

 Tussen Rotterdamse regio en Den Haag

 Tussen Haagse regio en Rotterdam

Er is gekeken naar de reistijd in de ochtendspits in de huidige situatie, 

er wordt dus rekening gehouden met betrouwbaarheid.

Auto in Rotterdamse regio snel in de stad en er buiten

Er is gekozen voor een relatie die de Maas kruist en niet direct aan de 

metro ligt. Dan val op dat de e-fiets het snelste is gevolgd door de auto. 

De fiets en het openbaar vervoer doen het minder goed (tram). Als we 

kijken naar de verplaatsing vanuit Hellevoetsluis naar Rotterdam dan is 

de auto het snelst gevolgd door het openbaar vervoer. De afstand is te 

ver om te fietsen.
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Figuur 19: Reistijdanalyses (Multimodale reisplanner 

Goudappel Coffeng, 2015)  



Binnen Den Haag de (E-)fiets het snelst

De reistijden binnen Den Haag verschillen niet veel tussen 

verschillende vervoerwijzen. Alleen de e-fiets is wat sneller. De auto is 

de langzaamste modaliteit als parkeren wordt meegenomen. 

De relatie tussen Naaldwijk en Den Haag laat een vergelijkbaar beeld 

zien. De auto is relatief langzaam, waardoor openbaar vervoer en E-

fiets kunnen concurreren.

Tussen centra Den Haag en Rotterdam auto en OV even snel

De reistijd tussen het centrum van Rotterdam en Den Haag is met 

openbaar vervoer ongeveer even snel als met de auto. De afstand is te 

ver voor de fiets. Al kan een combinatie van fiets en openbaar vervoer 

wellicht leiden tot nog kortere reistijden. Voor openbaar vervoer komt de 

combinatie Randstadrail en tram sneller uit de bus dan met de trein. 

178Figuur 20: Reistijdanalyses (Multimodale reisplanner 

Goudappel Coffeng, 2015)  



Op regionale relaties OV en e-fiets soms wel en soms niet 

concurrerend

De auto is vaak de snelste modaliteit op veel regionale relaties, maar 

soms kan het OV wel concurreren als het gaat om gebieden gelegen 

aan regionale rail. Nadeel is wel dat er vaak een of meerdere keren 

moet worden overgestapt. De e-fiets is met name op relaties binnen de 

20 kilometer ook een interessante optie. Relaties van gebieden buiten 

de grote steden tussen de regio Den Haag en Regio Rotterdam scoren 

duidelijk minder goed qua openbaar vervoer. 
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Figuur 21: Reistijdanalyses (Multimodale reisplanner 

Goudappel Coffeng, 2015)  





Bereikbaarheid van arbeidsplaatsen

Het verkeer- en vervoersysteem is er niet voor zichzelf, maar stelt 

mensen in staat om voor hen relevante activiteiten te ontplooien, zoals 

naar het werk gaan, vrienden ontmoeten of het theater bezoeken. Het 

doel is de bestemming en niet de reis. Door bereikbaarheid te 

definiëren als het aantal te bereiken activiteiten binnen een bepaalde 

reistijd met een bepaald vervoermiddel, wordt bereikbaarheid niet 

alleen bepaald door de kwaliteit van het verkeer- en vervoersysteem 

(hoe snel kom ik op een bepaalde plek?), maar ook door de ruimtelijke 

structuur (wat kan ik op die plek bereiken?). Dit noemen we 

geografische bereikbaarheid. 

Op de kaarten op de volgende bladzijden is te zien hoe de 

bereikbaarheid van arbeidsplaatsen is vanuit verschillende gebieden in 

de regio met verschillende vervoerwijzen. De Nationale 

Bereikbaarheidskaart is hiervoor als basis gebruikt. Het verkeersmodel 

wat hier onder ligt is een nationaal verkeersmodel voor zowel auto als 

openbaar vervoer, dat qua uitgangspunten vergelijkbaar is met het 

LMS. Het basisjaar hiervan is 2010. Daarnaast is een vergelijking 

gemaakt met het jaar 2020. Deze zijn gebaseerd op het GE-scenario uit 

het oude WLO-rapport. Voor de fiets en auto is een reistijd van 30 

minuten aangehouden, voor openbaar vervoer een reistijd van 45 

minuten. Dit is in lijn met gemiddelde woon-werkreistijden voor deze 

vervoerwijzen. Tijd voor voor- en natransport (parkeren, naar de auto 

lopen) is niet meegenomen. Voor het openbaar vervoer is gekeken naar 

de gehele reistijd, inclusief voortransport-, wacht- en natransporttijd. 

OV-bereikbaarheid het best in de steden (figuur x)

De bereikbaarheid per openbaar vervoer is het hoogst in de centra van 

de steden gekoppeld aan de belangrijke treinstations en de metro (in 

Rotterdam). In Den Haag neemt deze bereikbaarheid af richting het 

zuidwesten en het strand door de langzamere snelheid van het 

openbaar vervoer. Delft, Leiden en Zoetermeer kennen ook een goede 

bereikbaarheid per openbaar vervoer van banen. Het Westland en 

vooral de zuidkant van de regio kennen een veel minder goede 

bereikbaarheid van banen. 

Autobereikbaarheid goed in het middengebied

Ondanks dat op de snelwegen tussen en rond de steden veel files 

staan is dit ook het gebied met een zeer hoge bereikbaarheid van 

banen met de auto. Vooral de noordkant van Rotterdam, Delft en de 

zuidkant van Den Haag doen het goed. Vanuit Voorne Putten is de 

bereikbaarheid van banen laag.
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Bereikbaarheid banen met het openbaar vervoer (45 minuten) Bereikbaarheid banen met de auto (30 minuten) - ochtendspits
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Figuur 22: Aantal banen bereikbaar met het openbaar vervoer 2013 (OVG/MON/OViN) Figuur 23: Aantal banen bereikbaar met de auto 2013 (OVG/MON/OViN)





Aanpak

In dit hoofdstuk zoomen we in op de netwerken voor de verschillende 

vervoerwijzen en hun functioneren. Er is onderscheid gemaakt naar het 

wegennetwerk, het openbaar vervoernetwerk en ketenmobiliteit en het 

fietsnetwerk. Bij het beschrijven van het functioneren kijken we niet 

alleen naar capaciteit en reistijd, maar ook naar robuustheid, 

betrouwbaarheid, keuzevrijheid en beleving voor zover informatie 

hierover beschikbaar is. Het beschrijven van hoe de verschillende 

netwerken functioneren wordt opgesplitst in drie stappen.

Stap 1: Beschrijving van de structuur van het netwerk nu en in de 

toekomst rekening houdend met geplande investeringen

Stap 2: Het huidige en toekomstig gebruik van de netwerken op basis 

van bestaande prognoses

Stap 3: Knelpunten nu en in de toekomst rekening houdend met 

geplande investeringen op het gebied van:

 Bereikbaarheid van activiteiten

 Acceptabele reistijd

 Robuustheid en betrouwbaarheid

 Beleving en comfort

Belangrijk aandachtspunt is dat veel van de prognoses gebaseerd zijn 

op de oude WLO-scenario’s. Ook is in sommige studies die worden 

aangehaald alleen gewerkt met het hoge groei scenario. Op basis van 

discussie met experts uit de regio zijn daarom her en der 

kanttekeningen geplaatst bij de uitkomsten van de prognoses.  
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De auto is overal in de regio een belangrijke modaliteit, zowel in de stad 

als daarbuiten. Eigenlijk overal waar veel mensen wonen. Alleen in 

dunbevolkte gebieden zijn er minder autoritten, bijvoorbeeld ook relatie 

weinig autoverplaatsingen in de Haven. 
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Figuur 24: Aantal autoritten per km2 (OVG/MON/OViN)



Afname in de stad en stabilisatie aan de rand

Als gekeken wordt naar de ontwikkeling van het autoverkeer in en om 

Rotterdam, dan valt op dat het autoverkeer sinds het jaar 2000 licht is 

gedaald tot ongeveer 2010 en de laatste jaren sterk afneemt. Bij de 

kordons op de ruit en de rand van de agglomeratie zien we tot 2007 

lichte groei en daarna een stabilisatie (mogelijk als gevolg van de 

economische crisis). In figuur zijn de verkeersintensiteiten op het 

rijkswegennet te zien in de Zuidelijke Randstad. Hier is vooral de laatste 

jaren weer een lichte groei te zien. De ontwikkeling van de 

verkeersintensiteiten in de stad zit onder het RC scenario daarbuiten er 

boven. Als we inzoomen op de Provinciale wegen dat is het beeld 

wisselend. In de Hoeksche Waard en Voorne Putten is het verkeer, 

maar beperkt gegroeid en in het Westland zelfs afgenomen. In het 

gebied tussen Delft en Zoetermeer is het verkeer nog flink gegroeid, 

evenals in de Drechtsteden en de Krimpennerwaard. In deze gebieden 

heeft nog woningbouwontwikkeling plaats gevonden.
Figuur 25: Ontwikkeling verkeersintensiteiten op het Provinciale wegennet per gebied (2009-2014) 

(RVMK, 2015)
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Figuur 26: Verkeersintensiteiten in Rotterdam sinds 2000, Binnenstadkordon (Blauw),  Ruitkordon (Lichtpaars) en Agglomeratiekordon (donkerpaars) genereert (Gemeente Rotterdam, 2015)

Figuur 27: Verkeersintensiteiten sinds 2005 en prognose tot 2030 voor het rijkswegennet in West-Nederland Zuid (Verkeersmodel, 2015)
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Regio hoog in de file top 50

Op dit moment staat de regio met 5 wegvakken in de top 10 van de file 

top 50, waaronder de nummer 1 (Terbregseplein) en 2 (A20 bij 

Moordrecht). Het is de regio in Nederland met de meeste congestie.  

De problemen zijn wat groter rondom Rotterdam dan Den Haag. De 

opening van de A4 en de verbrede A15 langs de Maasvlakte moeten 

zorgen voor een verlichting. Dit beeld is ook terug te zien in de 

reistijden op de belangrijke snelwegen is de reistijd in de spitsrichting 

lager dan de streefwaarde. De avondspits is drukker dan de 

ochtendspits door dat er dan ook meer ander verkeer is dan alleen 

woon-werkverkeer

Problemen groter in de steden

Uit de TomTom traffic index blijkt dat de congestie op het onderliggend 

wegennet vaak groter is dan op de snelwegen. De reistijd is hier in de 

spits gemiddeld ruim een kwart hoger dan buiten de spits. 
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Figuur 28: 



Zowel op het hoofdwegennet als het onderliggend wegennet is sprake 

van veel onbetrouwbaarheid, waardoor de reistijden variëren. De A13, 

A15 en Beneluxtunnel zijn de ergste knelpunten op het snelwegennet.  

De A4 en de verbreding van de A15 moeten hiervoor verlichting zorgen. 

Op het onderliggend wegennet zijn de problemen zo mogelijk nog 

groter. Problemen zijn er vooral Den Haag de stad in, rondom 

Zoetermeer, binnen Rotterdam en op Voorne-Putten. 

Er ontbreekt in de MRDH een zelfstandig regionaal netwerk, het 

verkeer wordt vooral richting de rijkswegen geleidt, die een functie 

vervullen voor lokaal, regionaal en doorgaand verkeer en daardoor aan 

de randen van hun capaciteit zitten. Er zijn op bepaalde relatie geen 

alternatieve routes, met name rond Rotterdam.

Inwoners ontevreden over doorstroming en parkeren

Uit de omnibus enquête onder Rotterdammers blijkt dat men het meest 

negatief is over de bereikbaarheid met de auto en dan met name de 

doorstroming voor het autoverkeer en de parkeermogelijkheden / 

tarieven. 
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Figuur 29: Betrouwbaarheid hoofdwegennet MRDH op basis van lusdata (NIS (RWS))
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Nr. Realisatiefase

1 Poorten en inprikkers:

• N211 Wippolderlaan (A4-N222).

2 H6-weg Hoek van Holland.

3 Aansluiting Vijfsluizen.

4 Rijnlandroute.

5 Moordrechtboog.

6 Nieuw Reijerwaard (IJsselmondse knoop).

7 A16 Rotterdam.

8 Blankenburgverbinding.

9 Rotterdamsebaan.

10 Capaciteitsuitbreiding aansluiting Zoetermeer A12.

Nr. Planstudiefase

1 Poorten en inprikkers:

• Lozerlaan/Erasmusweg.

• Prinses Beatrixlaan Rijswijk.

• N14.

2 Parallelstructuur A4-passage.

3 Verlengde Veilingroute.

4 A20 Oost.

Figuur 28: Projecten autonetwerk (Ontwerp Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid, 2016)



Robuustheid van het netwerk neemt toe

Met de opening van de A4 Middel Delftland neemt de robuustheid van 

het netwerk tussen Rotterdam en Den Haag toe, nu er twee 

volwaardige alternatieven zijn. De Blankenburgtunnel zorgt ervoor dat 

er vanuit de haven ook twee routes ontstaan. De toevoeging van de 

Rotterdamsebaan zorgt voor een ontlasting van de A12 Den Haag in. 

De A13-A16 ontlast de noordkant van de ruit van Rotterdam. Aan de 

oostkant van Rotterdam ontbreken alternatieve routes.
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Figuur 28: Autonetwerk (Ontwerp Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid, 2016)



Bij hoge groei wordt deze ruimte weer helemaal opgevuld door de extra 

groei van het autoverkeer en is op alle wegen sprake van groei ten 

opzichte van de huidige situatie. 

Met de aanleg van de Blankenburgverbinding, de A4 doortrekking, de 

A13-A16 en de A4 poorten en inprikkers ontstaan er meer alternatieven 

voor het autoverkeer in de regio op belangrijke verbindingen. Bij lage 

economische groei zien we een afname van het verkeer op delen van 

de ruit van Rotterdam, de A13-A16 en de Utrechtse Baan. Op de 

andere inprikkers Den Haag in neemt het verkeer toe. 193

Figuur 29: Verschilplot intensiteiten wegennet 2015-2030RC (RVMK, 2015)
Figuur 30: Verschilplot intensiteiten wegennet 2030GE-2030RC (RVMK, 2015)



Hoog

Laag

Nu dichter bij het lage scenario

De groei van het autoverkeer zit nu dichter bij het lage scenario, maar 

blijft dat zo? Zeker ook gezien de flinke uitbreidingen van de capaciteit. 

Uit de Nationale Markt en Capaciteitsanalyse blijkt dat er veel verschil 

zit tussen hoge en lage groei voor wat betreft de knelpunten in de 

capaciteit. Bij hoge groei kleuren alle rijkswegen rood en bij lage groei 

de A13-A16 en de A4. Dat deze wegen nu juist rood kleuren in het lage 

scenario wordt wel ter discussie gesteld door de experts, dieper 

inzoomen op de wisselwerking tussen HWN en OWN is nodig om te 

zien waar de echte problemen zich manifesteren. 

Invloed van macrotrends en beleid

Er vindt veel innovatie plaats zowel in de auto als in het 

verkeersmanagement en de vervoersdiensten. Daarnaast is het de 

vraag wat de invloed is van verdergaande flexibilisering van arbeid of 

een strenger klimaatbeleid. Ook de invloed van beleid op regionale 

schaal op het gebied van parkeren, ruimtelijke ontwikkeling, 

investeringen in openbaar vervoer en fiets is groot op de ontwikkeling 

van het autoverkeer. Een gevoeligheidsanalyse van het PBL voor 2050 

laat zien dat de ontwikkeling van het aantal voertuigverliesuren tussen 

de -9 en +86% kan bedragen. Een grote bandbreedte. Dat betekent 

omgaan met onzekerheid aan de ene kant, maar ook normatieve 

keuzen aan de andere kant (wat voor beleid streven we na?)

Hoe definieer je een knelpunt?

Gemeten in vertraging van de reistijd doet de regio het niet goed, toch 

zijn er een hoop banen bereikbaar binnen een korte reistijd. Wanneer is 

er sprake van een probleem?

194Figuur 31: Bandbreedte knelpunten (???)



Met behulp van de mobiliteitsscan is te zien waar in 2030 de ernstigste 

knelpunten zijn te verwachten, gemeten in de hoeveelheid vertraging 

die ritten oplopen. De donkerrode cirkels zijn de gebieden met de 

meeste vertraagde ritten. De meeste problemen doen zich rond de 

grote steden, waarbij de problemen in Rotterdam groter zijn dan in Den 

Haag. In Den Haag zitten de problemen vooral in de stad en op de 

relaties met het Westland. In Rotterdam worden de problemen 

veroorzaakt door zowel lokaal verkeer als regionaal verkeer. 

Problemen vooral afhankelijk van lokale situatie

Waar problemen zich voordoen is niet alleen afhankelijk van of er 

sprake is van hoge of lage groei, maar vooral ook van de lokale situatie. 

Komt een bepaalde gebiedsontwikkeling wel of niet van de grond. Hoe 

wordt een gebied aangesloten op het regionale netwerk. 

Figuur 32: Vertraagde ritten in 2030 in RC scenario (Mobiliteitsscan – NRM West)
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In het onderzoek GVO-PR hebben geregistreerde kentekens thuis een 

enquête ontvangen met aanvullende vragen over hun reisgedrag. 

Resultaten van deze enquête zijn voor telpunten binnen de MRDH 

gebruikt voor verder onderzoek. Zie bijlage 1 voor deze telpunten.

Vooral frequente reizigers op snelwegen

Figuur 33 laat zien dat 49% van het autoverkeer 3 keer of vaker per 

week langs de corresponderende telpunten rijdt. 31% van de auto’s rijdt 

de route incidenteel.

Thuiswerkers vooral 1 dag per week thuis

Van de geënquêteerde reizigers op het rijkswegennet heeft 62% de 

mogelijkheid tot thuiswerken. Van deze mensen doet het grootste 

gedeelte (35%) dit een hele dag of iets meer. Slechts 4% van de 

automobilisten werkt fulltime thuis.

196Figuur 33: Frequentie reizigers (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Personenauto’s Randstad 2014)

Figuur 34: Mogelijkheid en frequentie thuiswerken (Grootschalig 

Verkeersonderzoek Personenauto’s Randstad 2014)



De automobilisten is ook naar hun reismotief gevraagd. Figuur 35 laat 

duidelijk zien dat het motief van bijna driekwart van de automobilisten 

wonen of werken is. 

Het aandeel ‘zakelijk’, wat bestaat uit vergaderingen en 

distributieverkeer, is op de A13 in beide richtingen het grootst.
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Figuur 35: Reismotief (Grootschalig Verkeersonderzoek Personenauto’s 

Randstad 2014)



In 2012 is een Grootschalig Verkeersonderzoek naar goederenverkeer 

uitgevoerd. Voor een selectie van telpunten is het goederenverkeer 

geteld en zijn aan de hand van kentekens aanvullende enquêtes 

verstuurd. Deze resultaten zijn voor dit onderzoek voor een aantal 

telpunten in de MRDH meegenomen.

Meeste vrachtwagens op A16 

Figuur 36 laat zien dat op de A16 richting Dordrecht de meeste 

vrachtwagens zijn geteld (8.895). Ook op de A16 richting Breda en de 

A4 richting de Botlek zijn veel vrachtwagens geteld. Op de A44 in beide 

richtingen worden rijden volgens het onderzoek minder vrachtwagens. 
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Figuur 36: Telpunten met hoeveelheid goederenverkeer (Grootschalig 

Verkeersonderzoek Goederenverkeer Randstad 2012)



Belgie Duitsland Polen Overig Z. Europa (GB) Oost Europa onbekend
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Distributiecentrum Bouwplaats Productiebedrijf Pijpleiding

Spoorterminal Opslagplaats Luchthaven Eindgebruiker

Winkel bevoorrading Zeehaven Haven (overig) Anders

Onbekend

Groot aandeel buitenlands vrachtverkeer uit Polen

Ongeveer 12% van het getelde vrachtverkeer op de telpunten in de 

MRDH komt uit het buitenland. Figuur 37 hiernaast laat zien waar deze 

vrachtwagens vandaan komen. Opvallend is het grote aandeel 

vrachtwagens wat uit Polen komt. 

Vooral distributie- en bouwverkeer

Bijna de helft van het vrachtverkeer dat geteld is komt vooral van een 

distributiecentrum of bouwplaats. Ook dient en relatief groot aandeel 

van het vrachtverkeer als bevoorrading van winkels.Figuur 37: Herkomst goederenverkeer (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Goederenverkeer Randstad 2012)

Figuur 38: Soort goederenverkeer (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Goederenverkeer Randstad 2012)



In de enquête is het vrachtverkeer gevraagd wat zij als knelpunten 

ervaren. In het figuur links is te zien welke snelwegen knelpunten zijn. 

De A15 is het vaakst genoemd. Ook de A4, A13 en A16 worden als 

knelpunt ervaren. De A44 is minder vaak genoemd dan de andere 

snelwegen, maar wordt ook als knelpunt genoemd.

Dit jaar wordt zowel de verbrede A15 opgeleverd als de A4 tussen 

Schiedam en Delft. Het is te verwachten dat hierdoor een aantal 

knelpunten zullen verdwijnen.
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Figuur 39: Meest genoemde knelpunten (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Goederenverkeer Randstad 2012)
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Vooral in gebieden die vlakbij een treinstation liggen worden relatief 

veel verplaatsingen met de trein gemaakt. Er zijn echter ook gebieden 

die wel vlakbij een treinstation liggen, maar heel weinig met de trein 

gaan. Dit is vooral te zien in Zoetermeer en Rotterdam-Zuid. In het 

zuiden van Hoogvliet wordt relatief veel gebruik gemaakt van de trein 

terwijl inwoners eerst met de metro naar een treinstation moeten reizen.

Figuur 40: Aantal verplaatsingen met de trein binnen de MRDH 

(OVG/MON/OViN)



203

De figuur links laat duidelijk zien dat het gebruik van bus/tram/metro 

sterk samenhangt met de dichtheid. In de steden is het aantal 

verplaatsingen zeer hoog, terwijl in kleine dorpen met het gebruik heel 

laag is. Dit heeft te maken met het aantal mogelijkheden wat inwoners 

in die gebieden hebben. In Leiden wordt minder gebruik gemaakt van 

de bus. Leiden is meer een fietsstad. 

Figuur 41: Aantal verplaatsingen per bus/tram/metro binnen de MRDH 

(OVG/MON/OViN)



Ruimtelijke magneten met veel OV-potentie

In het toekomstbeeld openbaar vervoer voor de Zuidelijke Randstad is 

een selectie gemaakt van herkomst- en bestemmingsgebieden met de 

meeste OV-potentie binnen een straal van 800 meter. Er is gekeken 

naar de ligging in de stad, het soort functies en voorzieningen in het 

gebied en de dichtheid. De meeste OV-potentie zit in de centra van de 

grote steden. Ook Leiden scoort hoog, terwijl in Delft de potentie 

verdeeld is over verschillende centra. 

Buiten de grote steden neemt de OV-potentie snel af, de beperkte 

potentie langs randstadrail valt ook op. Er wonen hier best veel 

mensen, maar de dichtheid binnen 800meter is laag.
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Figuur 42: OV Toekomstbeeld (Goudappel Coffeng, 2015)



Trein groeit op de meeste corridors, vooral de intercity

Treingebruik groeit op de corridor Lieden-Den Haag-Delft-Rotterdam, 

deze groei zit met name in de intercity’s en minder in het 

sprinterproduct. Door de opening van de HSL-Zuid is er iets meer 

ruimte ontstaan op de oude lijn. 

Metro en Randstadrail groeien, bus en tram niet

Randstadrail groeit sinds de opening sterk en zit al boven de prognose 

qua reizigersaantallen ondanks tegenvallende ruimtelijke ontwikkeling. 

Binnen Rotterdam (zie figuur 45), zien we dat de metro gestaag groeit 

en de tram afneemt. De bus nam sterk af en na reorganisatie van het 

busnet weer toe, maar dit kan ook te maken hebben met de invoering 

van de OV-chipcard, waardoor cijfers wat moeilijker met elkaar te 

vergelijken zijn.  

Figuur 43: Reizigersontwikkeling op het spoor stedenbaanstations (geen intercity) 

(Rijdendetreinen.nl, 2015)

Figuur 45: Reizigersontwikkeling RET (???)

Figuur 44: Reizigersontwikkeling Randstadrail (???)
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Randstadrail en sprinter het snelst

Binnen de regio zijn Randstadrail en de sprinter de snelste vormen van 

openbaar vervoer. De treinverbindingen van Den Haag en Rotterdam 

naar Gouda scoren het best, doordat hier minder stops zijn. Tussen 

Leiden, Den Haag en Rotterdam zijn meer stops en is de trein relatief 

langzaam. De metro in Rotterdam en vooral de tram en buslijnen in de 

grote steden scoren minder goed. 

Overstappen en voor- en natransport

Veel van de (ervaren) reistijd van het openbaar vervoer gaat op aan 

overstappen en voor- en natransport. Reizigers ervaren deze reistijd 

vaak negatiever dan de tijd in de trein of de metro.  

Figuur 45: Operationele snelheid OV-niveau 4a-b (???) 

Figuur 46: Relatief veel reistijd in voor- en natransport (???) 



Intercity’s erg langzaam tussen Den Haag en Dordrecht

De snelheid van de intercity’s tussen Den Haag Centraal, Rotterdam 

Centraal en Dordrecht is minder dan 60 km/u. De reistijd van Rotterdam 

Centraal naar Den Haag centraal is 24 minuten, dat is net zo snel als de 

reistijd van Rotterdam Centraal naar Schiphol en naar Breda, terwijl de 

afstand meer dan 2x zo ver is. Ook Rotterdam-Gouda en Leiden-

Utrecht scoren minder goed. Lage snelheden worden vooral 

veroorzaakt door de vele politieke stops en menging van verschillende 

treinproducten. 
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Figuur  47: Operationele snelheid intercity 2015 (???)

Figuur  48: Afstand en snelheden grote steden 

Randstad (Reisplanner Goudappel Coffeng)



Slechte verbindingen met Duitsland

De treinverbinding vanuit de Zuidelijke Randstad met Duitsland is voor 

verbetering vatbaar. Vrijwel elke reiziger moet minimaal één keer 

overstappen voor een reis naar het oosten en de huidige ICE-

verbinding is ondanks het luxe treinproduct tot aan het Ruhrgebied 

relatief traag. 

Den Haag niet direct aangesloten op de HSL-Zuid

Van de verbinding van Den Haag met het zuiden is in de huidige 

dienstregeling de frequentie redelijk op orde met de IC Brussel die elk 

uur vanuit station Den Haag HS naar Antwerpen en Brussel-Zuid (met 

aldaar een overstap naar Parijs) rijdt. De snelheid van de verbinding 

laat te wensen over. Vanaf de dienstregeling 2017 gaat de IC Brussel 

(Benelux-plus) ten zuiden van Rotterdam via de HSL-Zuid rijden en 

wordt de reistijd nog iets verkort. Tegelijkertijd is de verreweg snelste 

reis naar België en Parijs per Thalys. Hiervoor moet echter wel 

overgestapt worden in Rotterdam. 

208Figuur 48: Internationale connectiviteit (Goudappel Coffeng, 2014)



Er zijn veel verstoringen op het spoor

In de regio zijn veel verstoringen op het spoor, met name op de relaties 

met Utrecht, tussen Rotterdam en Den Haag en op het traject van de 

HSL-Zuid. 
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Figuur 49: Aantal storingen per baanvak (Rijdendetreinen.nl, 2015)



Meer aandacht voor beleving nodig op treinstations

Voor de grotere treinstations in de MRDH is de beleving in kaart 

gebracht. Hierbij is gekeken naar comfort, stationsorganisatie, sfeer en 

sociale elementen. De beleving op Den Haag Centraal, Delft en 

Rotterdam Centraal is op niveau. Deze stations zijn ook recentelijk 

gerenoveerd. 

Leiden, Gouda, Dordrecht en Rotterdam Lombardijen worden 

beoordeeld als matig. Op Leiden en Gouda zijn wel een aantal 

voorzieningen aanwezig voor de reiziger, maar de stations zouden 

kunnen winnen aan comfort en sfeer. Dordrecht en Lombardijen kunnen 

meer beleving creëren door aandacht te besteden aan comfort en 

voorzieningen.

De overige stations in de regio hebben een vrij slechte beleving. De 

stations hebben weinig voorzieningen, weinig comfort en een gebrek 

aan sfeer. Het gaat dan om Schiedam Centrum, Rotterdam Blaak, 

Rotterdam Alexander, Zoetermeer, Alphen a/d Rijn, Den Haag HS en 

Den Haag NOI.
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Figuur 50: Beleving op treinstations (Afstudeeronderzoek Laura Groenendijk, 2015)



Meer aandacht naar prijs en info vertraging

Met behulp van de OV-klantenbarometer is de beleving van de reizigers 

in de stedelijke OV-netwerken van Rotterdam en Den Haag bepaald. 

De beleving van de reizigers in beide steden komt redelijk overeen. 

Reizigers zijn positief over het vinden van een zitplaats en het in- en 

uitstapproces. Daarentegen wordt de prijs en de informatievoorziening 

bij vertraging laag beoordeeld. Vooral in Den Haag is dat laatste aspect 

onvoldoende.
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Figuur 51: Waardering reizigers RET/HTM (OV-klantenbarometer, 2015)



Er is ook gekeken naar het verschil tussen gebruik en potentie. Dan valt 

op dat met name langs Randstadrail de netwerkkwaliteit gemeten in 

aantal banen dat te bereiken is groter is dan de OV potentie van het 

gebied. Hier liggen mogelijkheden om te verdichten. In de Internationale 

zone van Den Haag en de binnenstad is de ruimtelijke potentie juist 

groter dan de netwerkkwaliteit. 

In OV-toekomstbeeld is een vergelijking gemaakt tussen potentie, 

gebruik en kwaliteit. Bovenstaande kaart laat zien waar veel potentie is 

voor gebruik van openbaar vervoer, gegeven de ruimtelijke dichtheid en 

hoe dat zich verhoudt tot het feitelijk gebruik. Hier valt op dat in Den 

Haag het gebruik van het OV lager is dan je zou verwachten en dat het 

in Rotterdam precies andersom in. In Den Haag is mogelijk de fiets een 

grotere concurrent van het openbaar vervoer
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Figuur 52: OV potentie en OV aandeel (OV Toekomstbeeld, 2015) Figuur 53: OV potentie en netwerkkwaliteit (OV Toekomstbeeld, 2015)



De rode lijnen op de kaart hiernaast zijn de buslijnen waarvan de 

exploitatie onder druk staat. Wat opvalt is dat er rondom Rotterdam 

meer lijnen zijn die te kampen hebben met een sterk negatieve 

exploitatie. Ook gaat het niet alleen om lijnen buiten de stad, maar ook 

in de stad. Stedelijke busnetten in Zoetermeer en Dordrecht staan 

onder druk door concurrentie van Randstadrail en de fiets.

167Figuur 54: Exploitatie buslijnen (???)



Verbeteren van de kwaliteit van het huidige netwerk

Met het gereedkomen van de viersporigheid tussen Den Haag en Delft-

Zuid en de koppeling van de Hoekse Lijn aan het metronet van 

Rotterdam zijn er weinig grote uitbreidingen meer van het regionale 

openbaar vervoernetwerk tot 2030 gepland. Plannen staan vooral in het 

teken van vergroten van de kwaliteit van het huidige netwerk. Als 

gevolg van PHS gaan er meer treinen rijden tussen Leiden-Den Haag 

en Rotterdam en krijgt de Zuidelijke Randstad een betere verbinding 

met Brabant en België. 

Daarnaast zijn een aantal knooppunten zeer recent vernieuwd (Den 

Haag, Delft en Rotterdam) of worden binnenkort aangepakt (Alexander 

Blaak, en Laan van NOI). Er wordt gewerkt aan verdere 

kwaliteitsverbetering van de R-net lijnen voor de bus.

Netwerken binnen Den Haag en Rotterdam zijn sterk radiaal gericht, 

waardoor tangentiële verplaatsingen relatief veel tijd kosten 

(bijvoorbeeld Den Haag-Zuidwest naar Delft, Rotterdam Alexander naar 

Schiedam). Een aantal belangrijke ontwikkellocaties is niet goed 

aangesloten op het hoogwaardig openbaar vervoer (Den Haag 

internationale zone, RTHA en TIC-Delft). De relaties van Zoetermeer 

naar Delft en Rotterdam blijven ook een aandachtspunt.
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Figuur 55: Openbaar vervoer 2025 (Ontwerp Uitvoeringsagenda Bereikbaarheid, 2016)
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Nr. Realisatiefase

1 Ombouw Hoekse Lijn (A).

2 Eindhalte metrolijn E Den Haag Centraal (A).

3 Vervoersknoop BleiZo (F).

4 IC-haltering en verbetering station Blaak (F).

5 4-sporigheid Rijswijk –Delft Zuid (F).

6 6 x per uur Sprinter Oude Lijn (F).

7 Aanleg tramlijn station Delft -TU Wijk (tram 19) (A).

8 Verbetering overstapstations Den Haag Laan van NOI, Blaak en Rotterdam 

Alexander (A).

9 Opwaarderen tramlijn 1 (Tanthof – Den Haag Centrum) (A).

10 Kwaliteitsverbetering tram 23 Rotterdam Zuid (A).

Nr. Planstudiefase

1 Hergebruiken sporen voormalige Hoekse Lijn voor aansluiting op sporen 

naar Delft, inclusief IC-haltering Schiedam (F).

2 Vergroten capaciteit en robuustheid RandstadRail: samenloopdeel 

lightrail/metro en capaciteit Rotterdam/Pijnacker (A).

3 Verbetering OV-ontsluiting TU Wijk – Delft Zuid (A).

4 Verbetering ontsluiting Rotterdam The Hague Airport op Meijersplein (A).

5 Verbetering internationale connectiviteit Metropoolregio (Verbinding met 

Duitsland en tussen Den Haag en België / Frankrijk) (F).

6 OV-ontsluiting en realisatie Station Stadionpark (A+F).

7 Overdag 4 Sprinters per uur tussen Rotterdam en Gouda (F).

8 Opwaarderen tramlijn 1 (Den Haag Centrum – Scheveningen) (A).

9 HOV-verbinding tram Norkfolkterrein Scheveningen (A).

10 Busstation Zuidplein (A).

11 Koppeling World Expo 2025: Westelijke oeververbinding HOV (F).

12 Koppeling World Expo 2025: Westelijke oeververbinding HOV (F).
Figuur 56: Projecten Openbaar Vervoer (Ontwerp Uitvoeringsagenda 

Bereikbaarheid, 2016)



Intercity’s en stadsvervoer groeien

In de NMCA uit 2013 voor spoor en regionaal openbaar vervoer is 

gekeken naar de reizigersontwikkeling voor de verschillende openbaar 

vervoernetwerken. In de eerste plaats zien we een forse groei van de 

Intercity (rond de 20%). Dit is voor een belangrijk deel te verklaren door 

de hogere frequenties. In de Zuidvleugel is geen groei te zien in het 

sprinterproduct. Er is zelfs sprake van een afname (tot circa -10%),

met uitzondering van onder andere de RijnGouwelijn en de Hoekse Lijn. 

De afname lijkt een gevolg van de relatief vaak stoppende intercity, die 

(een deel van) de groei van de sprinter naar zich toetrekt. Het 

stadsvervoer kent een relatief sterke groei, vooral door de groei op de

RandstadRaillijnen in zowel Den Haag als Rotterdam en de functie van 

het lokaal openbaar vervoer in het voor- en natransport naar de grote 

stations. In het algemeen is er een patroon te zien waarbij ook binnen 

het stadsvervoer vooral het voor- en natransport groeit en het 

hoofdtransport in sommige gevallen afneemt. De groei van de intercity 

en het stadsvervoer doet zich voor bij zowel hoge als lage groei als is 

de omvang minder groot. 

Nieuwe WLO-scenario’s mogelijk nog sterkere groei OV

Een sterkere trek naar de stad die wordt verondersteld in de nieuwe 

WLO-scenario’s kan tot een nog sterkere groei leiden van het openbaar 

vervoer tussen en in de steden. 
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Figuur 57: Ontwikkeling reizigerskilometers per systeem (NMCA, 2013)



Vanuit de regio is er echter de ambitie om op een aantal corridors meer 

treinen te laten rijden, met name tussen Den Haag/Rotterdam en 

Gouda, maar bijvoorbeeld ook ruimte te hebben voor directe 

internationale treinen naar Den Haag. Op het moment dat ingezet wordt 

op hogere frequenties op bestaande baanvakken ontstaan er wel 

knelpunten. Op dit moment ontbreekt echter de vervoervraag voor 

hogere frequenties.

In de NMCA van 2011 is gekeken naar de capaciteitsproblemen op het 

spoor. Met de invoering van PHS is de verwachting dat zelfs bij hoge 

groei de capaciteit op het spoor voldoende is om de vervoersvraag af te 

wikkelen. 

AanbodGE
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Figuur 58: Capaciteitsproblemen spoor GE (NMCA, 2011) Figuur 59: Aanbod spoor (NMCA, 2011)



 Groei intercity

 Daling sprinter- en streekvervoer

 Zeer sterke groei stadsvervoer

Uit de NMCA 2011 en de update 2013, blijkt dat knelpunten zich vooral 

voordoen op de centrale delen van het metronet, Randstadrail en 

tramnet in Den Haag en Rotterdam. Dit zijn de delen van het netwerk 

waar meerdere lijnen samen komen. Binnen de steden zijn de openbaar 

vervoernetwerken radiaal van vorm en ontbreken op sommige relaties 

tangentiële structuren, waardoor de kerntrajecten erg zwaar belast zijn. 

Er is weinig verschil tussen knelpunten bij hoge en bij lage groei alleen 

de ernst van de knelpunten is iets minder groot. Aangezien het 

metronetwerk van Rotterdam en het tramnetwerk van Den Haag 

middels Randstadrail met elkaar verbonden zijn, is het belangrijk 

knelpunten en oplossingen in samenhang te onderzoeken aangezien ze 

elkaar beïnvloeden. 
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Figuur 60: Toekomstscenario’s OV (OV Toekomstbeeld, 2015)



Railagenda voor de middellange termijn

In de railagenda MRDH worden zes belangrijke opgaven geschetst voor het 

openbaar vervoer. 

1. Robuustheid en capaciteit van de oude lijn, mogelijk voor verschillende 

toekomstperspectieven qua dienstregeling.

2. Ontsluiting woongebieden (met name relatie Zoetermeer-Rotterdam en 

Rotterdam en Den Haag met het Westland verdienen aandacht)

3. Capaciteit regionaal openbaar vervoer (op de kerntrajecten metro, tram 

en Randstadrail)

4. Aansluiting economische kerngebieden op het spoor (internationale 

zone, TIC-Delft, RTHA etc..)

5. Verbeteren van de ketenmobiliteit

6. Organisatorische opgave (meer integrale aansturing)

Vier toekomstperspectieven 

In het kader van de pilot toekomstbeeld openbaar vervoer Zuidelijke 

Randstad wordt gewerkt aan een lange termijn toekomstperspectief voor het 

openbaar vervoer ontwikkeld en getoetst op verschillende macrotrends. Deze 

perspectieven bestrijken het hele scala van veel minder collectief vervoer en 

meer individueel vervoer, waarbij het huidige ontsluitende netwerk 

verdwijnt, tot een schaalsprong van het openbaar vervoer in de stad en de 

regio met nieuwe railverbindingen gekoppeld aan de ruimtelijke ontwikkeling. 

Een van de belangrijkste vragen naast wat er met de onderkant van de 

openbaar vervoersmarkt gebeurd is de vraag of het zinvol is te streven naar 

de verdere integratie van Randstadrailnetwerk met het Heavy Railnetwerk

Naast een visie op de ontwikkeling van het netwerk laat het toekomstbeeld 

zien dat het vooral ook een organisatorische opgave is om over de 

verschillende deelsystemen heen te kijken en in samenhang te kijken naar 

exploitatie, investeringen en beheer en onderhoud. Dit vraagt ook iets van de 

wijze waarop de aansturing en financiering van het openbaar vervoer op 

regionale schaal wordt vormgegeven. 
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De roep om een gemeenschappelijke visie en aanpak op 
personenvervoer over water is groot. De markt echter (en 
herhaalbaarheid bv richting andere steden) is erg klein. 
Personenvervoer over water is voor Rotterdam belangrijk maar tot nu 
toe wel een nichemarkt. Door de dominantie van de drie grote 
contracten/overeenkomsten (Waterbus lijn 18 en 20; Watertaxi) is het 
zinvol om voor de korte termijn een meer pragmatische benadering te 
kiezen. In feite betekent deze benadering dat alle contractrelaties (ook 
rond de mogelijke opvolging van het autoveer Maassluis Rozenburg en 
fietsveer Kralingen - Feijenoord) niet verder door dienen te werken dan 
het jaar 2021. Dit biedt de mogelijkheid om voor de periode 2021 e.v. 
een groot samenhangend pakket diensten (van Maasvlakte t/m 
Drechtsteden) aan de markt uit te vragen. In de tussentijd ontstaat er 
‘relatieve rust’ om een aantal zaken uit te werken

Voor de lange termijn (na 2021) is voor Rotterdam het Stedelijk 
Verkeersplan de basis voor een integraal Personenvervoer over 
Waterplan, waar dit PvA de eerste aanzet toe is. Daarbij is 
personenvervoer over water bepalend voor het realiseren van doelen uit 
het SVP voor wat betreft het realiseren van een robuust netwerk van 
openbaar vervoer zowel op het land als het water; de 
gebiedsontwikkeling van het centrumgebied van Rotterdam en het 
vervolmaken van een netwerk van vervoer over water gericht op 
oeverkruisingen in het centrumgebied.

Voor de korte termijn (tot 2021) zijn naast het Stedelijk Verkeersplan als 
leidraad bij de aanpak van personenvervoer over water de doelen uit 
het huidige Fietsplan, het Parkeerplan, het programma Duurzaam en 
het programma Rivieroevers medebepalend.
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Op de figuur links is te zien dat vooral in de steden voor 

bovengemiddeld veel verplaatsingen de fiets wordt gebruikt. In de 

omliggende dorpen is het fietsgebruik vaak gemiddeld of lager dan 

gemiddeld. Dit zou verklaard kunnen worden omdat binnen de stad 

relatief veel voorzieningen met de fiets te bereiken zijn. Inwoners van 

dorpen moeten toch voor sommige dingen naar de stad. 
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Figuur 61: Aantal verplaatsingen met de fiets binnen de MRDH 

(OVG/MON/OViN)



Voor de voetgangers is een vergelijkbaar patroon te zien als voor 

fietsers. In de steden worden gemiddeld of bovengemiddeld veel 

verplaatsingen te voet gemaakt. In de omliggende dorpen is dat twee of 

drie keer zo weinig als het gemiddelde. 
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Figuur 62: Aantal verplaatsingen te voet binnen de MRDH (OVG/MON/OViN)



Fiets blijft groeien in Rotterdam

De grafiek in figuur 63 laat zien dat het fietsgebruik de afgelopen 

ongeveer 15 jaar sterk is gestegen in de stad. Waar er in 2001 op een 

gemiddelde werkdag ongeveer 40.000 mensen op de fiets zaten was 

dat in 2014 maar liefst 75.000. Dit is een stijging van bijna 60%. Deze 

stijging is niet alleen waargenomen op werkdagen, maar ook in het 

weekend. De verwachting is dat deze stijging zich de komende jaren zal 

doorzetten.
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Figuur 63: Groei fietsintensiteit (Fietsplan gemeente Rotterdam, 2015)



Intensiteiten hoog in de steden en snelheid laag

Figuur 64 laat de intensiteiten op het fietsnetwerk zien. Binnen de 

steden zijn de intensiteiten het hoogst. Vooral in Den Haag zijn op veel 

routes de intensiteiten aan de hoge kant. Maar ook tussen de steden 

zijn op een aantal fietsroutes hoge intensiteiten waar te nemen. Op de 

route tussen Delft en Den Haag wordt druk gefietst. Ook tussen Den 

Haag en Leiden via Voorschoten is het relatief druk.

Op de fietspaden buiten de steden wordt gemiddeld harder dan 20 km/h 

gereden. In de steden neemt de snelheid af en wordt er langzamer 

gefietst. 
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Figuur 64: Intensiteiten 

(Bikeprint, 2015)

Figuur 65: Snelheden 

(Bikeprint, 2015)



Hoge bezettingsgraad fietsparkeren

In 2013 was de bezettingsgraad op een groot deel van de stations 

boven de 90%. De afgelopen jaren zijn er veel uitbreidingen geweest, 

maar nog steeds is op diverse stations de bezettingsgraad hoog. Om 

meer reizigers te stimuleren om met de fiets naar het station te komen 

is het van belang hier aandacht aan te besteden. Het gaat hierbij om de 

volgende stations: Dordrecht, Dordrecht Zuid, Dordrecht Stadspolders, 

Gorinchem, Gouda Goverwelle, Hillegom, Kurhaus, Leiden 

Lammerschans, Leiden ‘t Schouw, Meijersplein, Nieuwerkerk aan den 

IJssel, Rijswijk, Slinge, Uithof, Ypenburg, Word Forum en Zoetermeer 

Oost.
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Figuur 65: Bezettingsgraad fietsparkeren stations en haltes 

(Stedenbaanmonitor, 2013)
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Nr. Realisatiefase

1 Kruising A4 (exclusief kruising Vliet).

2 Programma snelfietsroutes Beter Benutten HGL.

• Schipluiden-Delft-Pijnacker-Zoetermeer

• Leiden-Zoetermeer

• Leiden-Alphen

• Leiden-Katwijk (zuid)

• Verlengde Velostrada Leiden-Den Haag

• Wateringen-Naaldwijk

• Sterfietsroute Binnenstad – Wateringse Veld – Wateringen

• Sterfietsroute Binnenstad – Spoorwijk – Rijswijk – Delft

Nr. Planstudiefase

1 Programma fietsverbindingen naar 

OV-knooppunten.

2 Programma fietsenstallingen op OV-knooppunten.

3 Programma fietsverbindingen, waaronder onderzoek naar relaties:

• Binckhorst – Zoetermeer.

• Kruising Vliet van A4-route.

• Delft – Rotterdam.

• Vlaardingen – Rotterdam – Rotterdam Alexander.

• Rotterdam Alexander – Lansingerland.

• Kruising A20 (Hofpleinroute).

• Spijkenisse – Ridderkerk.

• Hellevoetsluis – Rotterdam.

• Kralingen – Rotterdam Zuid.

• Barendrecht – Rotterdam Zuid.

• Hoek van Holland – Naaldwijk.

• Naaldwijk – Vlaardingen.

• Hoek van Holland – Den Haag (voornamelijk recreatief).

• Hoek van Holland – Vlaardingen (voornamelijk recreatief).

Figuur 66: Onderzoeksopgaven fietsnetwerk (Ontwerp Uitvoeringsagenda 

Bereikbaarheid, 2016)
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Figuur 67: Telpunten Personenverkeer (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Personenverkeer Randstad, 2014)
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Figuur 67: Telpunten Personenverkeer (Grootschalig Verkeersonderzoek 

Vrachtverkeer Randstad, 2012)
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