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Voorwoord.
Voor u ligt het derde jaarbericht van Traf�cQuest: Verkeer in 
Nederland 2016. Ook dit jaar bieden we u overzicht in de stand van 
zaken en de ontwikkelingen in verkeer en verkeersmanagement. We 
ontwarren de spaghetti aan verkeersgegevens en gaan in op wat er 
aan het veranderen is in verkeer en vervoer. En dat is veel, zult u 
merken! 

Gewoontegetrouw beginnen we het jaarbericht, in hoofdstuk 1, 
met een overzicht van alle cijfermatige trends ten aanzien van 
bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid. We zoomen in op een 
paar speci�eke cases, te weten de opening (na al die jaren) van 
de A4 Midden-Del�and en de te verwachten knelpunten op de A2 
tussen Deil en Empel.

Vervolgens bespreken we in hoofdstuk 2 de thema�s van 2016. Waar 
is de verkeerskundige wereld mee bezig en waar heeft Traf�cQuest 
bijzondere belangstelling voor? Zelf hebben we gewerkt aan het 
inventariseren van verkeerskundige functies en hun relatie tot C-ITS. 

Databronnen en het ontsluiten ervan was een ander belangrijk 
thema. Verder was er aandacht voor verkeersmanagement bij 
calamiteiten en hoe C-ITS daarbij een rol kan spelen. Vorig jaar 
zijn we al uitgebreid ingegaan op stedelijk verkeersmanagement, 
maar dat blijft een onderwerp dat de aandacht verdient. Dat geldt 
ook voor evaluatie: wat is de impact van automatisch rijden op de 
verkeersafwikkeling en hoe ziet een evaluatiekader voor C-ITS en 
automatisch rijden er eigenlijk uit? Belangrijke vragen waar we nog 
geen eenduidig antwoord op hebben en die dus ook de komende tijd 
relevant blijven.

Een overzicht van relevante vakliteratuur en wetenschappelijke 
literatuur mag natuurlijk niet in ons jaarbericht ontbreken. Er zijn 
weer diverse interessante proefschriften en artikelen gepubliceerd, 
die we voor u in hoofdstuk 3 op een rijtje zetten. Uiteraard in de 
hoop dat de korte beschrijvingen voor u aanleiding zijn om een 
aantal onderwerpen nader te verkennen!
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HØt onderwerp van de komende jaren is smart mobility. Nederland 
wil daarin internationaal een leidende rol spelen, onder meer 
door smart mobility-oplossingen in de praktijk te testen. Zo 
is er een aantal proeven met gecoördineerd netwerkbreed 
verkeersmanagement in de regio Amsterdam, worden er op de A58 
systemen voor coöperatief en automatisch rijden getest, zijn er 
proeven met vrachtverkeer en krijgt ook het gebruik van innovatieve 
databronnen aandacht. Hoofdstuk 4 vertelt er het een en ander over.

Nederland is ook het land van de samenwerking � we zijn het 
polderen nog niet verleerd. En dat is gunstig, want bij de complexe 
oplossingen waar we in smart mobility naar kijken zijn veel partijen 
nodig. Overheid, markt en kennisinstellingen werken samen aan het 
op de weg krijgen van kansrijke systemen. In hoofdstuk 5 komt een 
aantal van de samenwerkingsverbanden aan de orde. Misschien bent 
u al lid, misschien wilt u aansluiten?

Met dit jaarbericht hopen we alle kennis die er in Nederland is op 
het gebied van verkeersmanagement weer wat toegankelijker te 
maken. Dit is een van de manieren waarop we vorm geven aan onze 
opdracht om �kennis te verzamelen, te bundelen en te ontsluiten�. 
Dat laatste doen we trouwens in onze rapporten, artikelen en 
adviezen.  

Zie www.traf�c-quest.nl voor een overzicht.

Het Traf�cQuest-team, september 2016
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De verkeersafwikkeling 
in Nederland.

In 2014 nam de congestie in Nederland na jaren 
van afname toch weer iets toe. Deze trend heeft zich 
in 2015 voortgezet � en fors ook. Maar over welke 
stijging hebben we het precies? Wat zijn de oorzaken? 
Welke stedelijke regio�s doen het goed, welke minder? 
En hoe houden de verkeersveiligheid en luchtkwaliteit 
het onder de toenemende verkeersdruk? Aan de hand 
van cijfers en cases schetsen we het Nederlandse 
verkeersbeeld van het afgelopen jaar.
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2008 was het begin van een lange periode van steeds minder �les en 
steeds minder vertraging. Aan die daling kwam pas in 2014 een eind. 
Dat was toen nauwelijks een verrassing: de economie was weer in de 
plus gekomen en zo�n ontwikkeling vertaalt zich bijna automatisch in 
meer verkeer op de weg. Maar de snelheid waarmee het Nederlandse 
wegennet ook in 2015 bleef volstromen, was wØl opmerkelijk. Alle 
winst uit de jaren ervoor leek als sneeuw voor de zon te verdwijnen.

Inmiddels weten we dat de stijgende lijn in 2016 doorzet [1]: in de 
eerste vier maanden van 2016 nam de �lezwaarte in regio Midden 
met 2% toe en in de regio Amsterdam met zelfs 32%. Alleen rond 
Rotterdam nam de �lezwaarte af, met 16% � zie ook paragraaf 1.2. 
De piek van 2008 is nog niet bereikt, maar dit zal vermoedelijk niet 
lang op zich laten wachten. 

Hoe laat die snelle stijging zich verklaren? In deze paragraaf nemen 
we aan de hand van een aantal gra�eken de belangrijkste verkeers-
indicatoren van 2015 door. We kijken naar het hoofdwegennet en 
naar het stedelijke wegennet van Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, 
Utrecht, Groningen en Eindhoven.

Ontwikkelingen hoofdwegennet
De hoeveelheid �les op het hoofdwegennet is in 2015 fors toegeno-
men. Maar wat is fors? Op basis van de publieksrapportages van 
Rijkswaterstaat hebben we �guur 1 samengesteld [2]. De �guur 
toont de indicatoren afgelegde afstand, �lezwaarte en vertraging van 
de afgelopen jaren. 

1.1.
Verkeersafwikkeling 
in cijfers
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Een toename van congestie betekent ook een toename van reistij-
den, zoals is op te maken uit �guur 4. De reistijdindex van Traf-
�cQuest is in 2015 met 1,4 punt gestegen ten opzichte van 2014 en 
kwam daarmee uit op 8,2. Dat wil zeggen dat een gemiddelde rit in 
2015 8,2% langer duurde dan een rit in vrij verkeer. Een rit over het 
hoofdwegennet die bij vrij verkeer 60 minuten zou duren, duurde in 
2015 dus 64,9 minuten.

Ontwikkelingen stedelijk wegennet
Meer verkeer op het hoofdwegennet heeft natuurlijk z�n invloed op 
het verkeersbeeld in de stad: veel verkeer begint of eindigt de rit op 
het stedelijke wegennet. Hoe heeft het verkeer zich op die netten 
ontwikkeld?

Figuur 5 toont de congestie-index van TomTom over de wegen in en 
rond Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, Utrecht, Groningen, Eind-
hoven. Duidelijk is dat alleen de �les in Rotterdam en Groningen on-
geveer gelijk zijn gebleven. In de andere gebieden nam de congestie 
toe. Zoomen we verder in en maken we onderscheid naar het type 
netwerk, dan ligt het beeld wat genuanceerder � zie �guur 6. De toe-
name in 2015 deed zich namelijk vooral voor op het hoofdwegennet 
rond de steden. In de steden zelf is de vertraging juist afgenomen 
ten opzichte van 2014, behalve in Eindhoven.

Overigens hebben we in deze uitgave van �Verkeer in Nederland� 
alleen gebruik kunnen maken van de gegevens van TomTom [4] 
en niet van de data van INRIX. INRIX is in 2015 overgestapt op 

een andere indicator: het aantal uur dat automobilisten gemiddeld 
in verkeersopstoppingen doorbrengen [5]. Die indicator is niet te 
vergelijken met de INRIX-cijfers van voorgaande jaren. Eventuele 
trends zullen pas over de jaren zichtbaar worden. Los daarvan zijn 
de cijfers van INRIX opmerkelijk te noemen: de hoeveelheid verkeer 
in Nederland en het aantal uren in congestie zou volgens INRIX af-
genomen zijn in 2015, terwijl alle andere databronnen toch echt de 
andere kant op wijzen. Het is afwachten hoe dat volgend jaar is.

Conclusie
We kunnen concluderen dat de �les in 2015 behoorlijk toegenomen 
zijn. Als we deze sterke groei zien in relatie met de trendmatige 
groei in gereden kilometers, dan lijkt het erop dat ons wegennet op 
veel punten zijn capaciteit bereikt heeft � en dat dit in 2015 goed 
zichtbaar is geworden. De case A2 Deil-Empel die we verderop be-
spreken, is daar een goed voorbeeld van. Met de huidige groei kun-
nen we die capaciteitsproblemen in 2016 op nog veel meer locaties 
verwachten.
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1.2. Case: 
Openstelling A4 Midden-Delfland

De gemiddelde cijfers uit de voorgaande paragraaf doen natuurlijk 
geen recht aan alle interessante ontwikkelingen op afzonderlijke 
locaties. Daarom gaan we in deze paragraaf bij wijze van verdieping 
in op de (langverwachte) openstelling A4 Midden-Del�and, tussen 
Schiedam en Delft, eind december 2015. Na jaren steggelen werd 
daarmee eindelijk een ontbrekende schakel in de corridor Rotter-
dam-Den Haag � en in groter verband: in de corridor Amsterdam-
Antwerpen � ingevuld. Welke invloed heeft deze schakel op de ver-
keersafwikkeling in de regio? 

Om die vraag te kunnen beantwoorden hebben we voor 18 locaties 
de intensiteitsgegevens van januari 2015 vergeleken met die van 
januari 2016, net na de openstelling van de A4 Midden-Del�and. De 
gegevens betreffen intensiteiten voor alle rijbanen in een rijrichting. 
Figuur 7 laat het absolute verschil in intensiteit zien voor de locaties, 
zowel rijkswegen als provinciale wegen.

Uit de �guur blijkt dat het nieuwe traject een maand na openstel-
ling per dag al 63.000 voertuigen aantrekt. Drie maanden na de 
openstelling zijn de intensiteiten nog verder toegenomen tot 70.000 
per etmaal. In noordelijke richting rijden iets meer voertuigen dan 
in zuidelijke richting. De toename van verkeer op de A4 lijkt vooral 
te komen door verkeer dat eerst de A13 koos. Op de A13 zijn de in-

tensiteiten immers aanzienlijk gedaald, met 22% (richting noord) en 
20% (richting zuid) op het gekozen telpunt. Ook op de A20 tussen 
de knooppunten met de A4 en de A13 zijn de intensiteiten met 14% 
(richting west) en 18% (richting oost) �ink lager dan voorheen. Dit 
komt omdat het tussen de Beneluxtunnel en Den Haag nu minder 
vanzelfsprekend is de A13 te gebruiken.

Op het traject A16-A20 vanaf en naar de A13 over de ruit van Rotter-
dam zijn de intensiteiten nauwelijks veranderd. Een mogelijke ver-
klaring is dat de intensiteiten op de A20 al tegen de capaciteit aan-
zaten en er nu nog steeds tegenaan zitten. Het aantal voertuigverlie-
suren is op dit traject namelijk wel gedaald, in noordelijke richting 
bijvoorbeeld met meer dan 40%. Het verkeer lijkt nu meer langs de 
zuidkant van Rotterdam over de A15 te rijden, waar de intensiteiten 
in beide richtingen met 3% en 8% zijn toegenomen. Deze aanname 
wordt versterkt door het feit dat er 13% (richting noord) en 15% 
(richting zuid) meer verkeer door de Beneluxtunnel rijdt. 

De stijging van de intensiteit in de Beneluxtunnel, het extra verkeer 
over de Haringvlietbrug (rond de 10%) en het gelijk blijven van de 
intensiteiten over de Moerdijkbrug en de Van Brienenoordbrug zijn 
kennelijk het gevolg van extra langeafstandsverkeer tussen Brabant 
en Rotterdam. Dit is aannemelijk omdat er nu een extra corridor 
over de A4/A29 tussen Antwerpen-Havens en Rotterdam-Havens 
beschikbaar is.1

1  �Op dit traject werd in november 2014 ook al de ontbrekende schakel A4 Dinteloord 
en Halsteren geopend. 

14










































































































































































