j)g’mogelijke effecten van corridors op modal-split en bereikbaarheid

Een ruimtelijk concept voor

toekomstig vervoersmanagement

Het corridorconcept schept gunstige omstandigheden voor een doelmatig management van met
‘name het wegverkeer. Doelmatig railvervoer voor personen binnen vervoerscorridors vereist hoge
woningdichtheden en geconcentreerde werkgelegenheid rond stations en transferia. Uit een oogpunt
van doelmatig gebruik van railinfrastructuur is geconcentreerde verstedelijking binnen
vervoerscorridors relatief gunstig. Voor- en natransport blijft het meest kwetsbare onderdeel in de

‘vervoersketen voor het openbaar vervoer.

‘Yervoersmanagement kan gedefinieerd worden als de orga-
nisatie en sturing van het transport waarbij vervoermiddelen
en infrastructuur zo doelmatig mogelijk worden gebruikt.
‘Ben vervoerscorridor is een verbindende zone tussen stede-
lijke concentraties waarin de hoofdinfrastructuur wordt
gesitueerd. Dit betekent dat in vervoerscorridors een belang-
i’f_ijk gedeelte van de interlokale vervoersstromen wordt
‘gebundeld. In afbeelding 1 s dit schematisch aangegeven.
Dit artikel omvat een analyse van mogelijkheden en beper-
kingen van een doelmatig vervoersmanagement binnen het
-concept van vervoerscorridors. Centraal daarbij staat de
Letenbenadering van het vervoer. .
Stedelijke concentraties en infrastructurele verbindingen
Vormen tezamen een ruimtelijk netwerk. Vanouds waren
steden onderling verbonden via (vaar-)wegen. In de vorige
eeuw werd dit netwerk uitgebreid met spoorwegen, De
"naoorlo gse ontwikkeling werd gekenmerkt door de opkomst
van de (vracht-)auto en een sterke toename van de welvaart.
Spreiding van het wonen en van de economische bedrijvig-
h?ld wordt hierdoor mogelijk gemaakt met als gevolg een
‘sterke toename van de kilometrage en het ontstaan van Kris-
kras’ bewegingen. Bij de uitbouw van het wegennet werd
‘geanticipeerd op de ontwikkeling. Er ontstond een fijnmazig
wegenstelsel bestaande uit autosnelwegen, autowegen en
Tegionale wegen. Zonder congesties biedt een dergelijk stelsel
een relatief goede bereikbaarheid voor steden en dorpen'in
20wel de stedelijke regio’s als de landelijke gebieden, Het
Vervoerssysteem is echter niet zonder problemen, Op de
belangrijkste verbindingen en toegangswegen ontstaan
congesties vanwege een niet-toereikende capaciteit tijdens de
spitsuren. De bereikbaarheid van economische centra en van

essentiéle voorzieningen verslechtert hierdoor. Dit was mede
oorzaak van verplaatsing van bedrijvigheid naar goed be-
reikbare, niet-stedelijke locaties. Andere negatieve aspecten
van het ontstaande vervoerssysteem zijn een extensief infra-
structureel ruimtegebruik, versnippering van de beschikbare
schaarse ruimte, aantasting van het open, landelijk gebied,
voortgaande toename van de kilometrage met een bijbeho-
rende belasting van de leefomgeving, beperkingen voor een
rendabele exploitatie van openbaar vervoer en minder
mogelijkheden voor een doelmatige verkeersgeleiding.

Het realiseren van vervoerscorridors is primair een concept
voor de ruimtelijke inrichting, Er worden zones aangewezen
waarbinnen de vervoersfuncties en de hier direct mee
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samenhangende bestemmingen worden geconcentreerd. De

belangrijkste ruimtelijke doelstelling hierbij is het hand-

haven van verkeersluwe stedelijke en landelijke

(verblijfs)gebieden.‘ln dit artikel zal geanalyseerd worden of

een dergelijk concept ook vanuit een oogpunt van vervoers-

management doelmatig is. Het concept zal daartoe getoetst

worden aan de volgende criteria:

- bereikbaarheid van stedelijke gebieden en economische
centra;

- doelmatigheid van het gebruik van de infrastructuur in
de corridors;

-~ mogelijkheden van beinvloeding van de wijze van

VErvoer.
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Om de beoordeling mogelijk te maken is een aannarhe vap
de configuratie van de vervoerscorridors noodzakelijk, Op
afbeelding 2 is deze aangegeven. De selectie is gebaseerd op:
(1) de aanwezigheid van multimodale infrastructuur, (2) de
omvang van de vervoersstromen, (3) de bevolkingsomv;mg
van de onderling verbonden stedelijke gebieden en (4) de
bevolkingsdichtheid van de doorsneden gebieden.

De aanwezigheid van multimodale infrastructuur impliceert
dat de verschillende vervoersoorten (personen, goederen,
individueel en gemeenschappelijk openbaar vervoer) binnen
de corridor gefaciliteerd kunnen worden. Met omvangrijke
vervoersstromen binnen de geselecteerde corridors kan het
vervoersmanagement doelmatiger plaatsvinden en kunnen
de kosten over meer gebruikers worden omgeslagen. De
bevolkingsomvang van de onderling verbonden stedelijke
gebieden is een graadmeter voor de te verwachten activi-
teiten met een hoog mobiliteitsprofiel in de corridor.
Tenslotte is de bevolkingsdichtheid van het doorsneden
gebied een indicator voor het forensenverkeer dat via de
vervoerscorridor kan worden afgewikkeld.

Voorafgaand aan de toetsing zal het vervoerssysteem dat
samenhangt met de mogelijke realisering van vervoerscor-
ridors beknopt worden beschreven,

Het vervoerssysteem in corridors

De infrastructuur in de vervoerscorridors op atbeelding 2
bestaan uit autosnelwegen, spoorlijnen en ten dele vaar-
wegen. Over de wegen en spoorlijnen worden zowel
personen als goederen getransporteerd. In de huidige situ-
atie wordt het wegennet gevoed vanuit een onderliggend,
regionaal wegennet. Rond de grote steden bestaat geheel of
gedeeltelijk een tangentenstelsel, Het personenvervoer in
corridors wordt afgewikkeld via personenanto’s, personen-
busjes, bussen (interliners) en treinen. Binnen de corridors
zijn in een beperkt aantal stations ‘park-and-ride’ facili-
teiten, alsmede carpoolplaatsen gesitueerd. De capaciteit en
het gebruik hiervan is bescheiden.

Het wegennet is gedeeltelijk voorzien van verkeerssignale-
ring en nabij het stedelijk tangentenstelsel in beperkte mate
van informatie over routekeuze. Hier zijn eveneens doel-
groepenstroken voor vrachtauto’s aanwezig of in uitvoering.
Daarnaast zijn er in Amsterdam en Rotterdam ‘transferia’
voor de transfer van autoweg naar stedelijk openbaar
Vervoer.

De voeding van de treinen vindt hoofdzakelijk plaats op de
stations van de centrale steden, De functie van de voorstad-
baltes is getalsmatig gering.

De afwikkeling van de toekomstige vervoersbehoefie zal
rekening moeten houden met individuele verplaatsingen.
Binnen het corridorconcept zal een vervoerssysteermn moeten
worden aangeboden waarbinnen de reiziger kan kiezen
tussen eigen vervoer of vervoersdiensten. Op basis van reis-
tijd, kosten en comfort zal hij kunnen beslissen. Belangrijk
daarbjj is dat het vervoer zoveel mogelijk gebundeld wordt



n ae corridors. De capaciteit van alternatieve routes tussen
fe belangrijkste herkomsten en bestemmingen dient
lerhalve minimaal te zijn. Daarnaast dienen de ritten vanuit
le herkomsten direct naar de corridors te worden geleid.
jinnen de corridors wordt aldus een vervoersaanbod
recreéerd op basis waarvan openbaar vervoersdiensten met
«en relatief hoge frequentie kunnen worden aangeboden. De
\uidige positie van het openbaar vervoer is nog zwak. De
yorzaken hiervan zijn: (1) het ontbreken van voldoende
ransferpunten met een aansluitende openbaar vervoers-
lienst van hoge frequentie, (2) de kwaliteit in reistijd en
-omfort van het voor- en natransport. De volgende
litgangspunten zijn hierbij relevant. Voor- en natransport in
riet-stedelijke gebieden zal vooral per auto worden afgewik-
zld. Voor- en natransport in stedelijke gebieden dient per
semi-)openbaar vervoer plaats te vinden. In afbeelding 3 is
chematisch een tijd/afstandsgrafiek aangegeven, Hierin is
ien attorit vergeleken met een rit waarbij in de.corridor en
1et stedelijk gebied gebruik wordt gemaakt van het open-
raar vervoer. Wanneer de totale reistijd met het openbaar
«ervoer korter moet zijn dan de rit per auto, zal dit in het
tedelijk gebied en/of de corridor moeten geschieden. De
eistijd is een functie van de rijsnelheid, het aantal halte-
Jlaatsen en de frequentie. In stedelijk gebied zal de rijsnel-
1eid ten opzichte van de huidige situatie uitsluitend
‘erhoogd kunnen worden door toepassing van railsystemen
f vrije banen voor het openbaar vervoer. Het aantal halte-
Jlaatsen en de situering hiervan is essentieel. In beginsel
lient het aantal halteplaatsen beperkt te zijn, waarbij het
rervoersaanbod in de directe omgeving zo hoog mogelijk
noet zijn. Voor een hoge frequentie is een hoog vervoers-
ianbod gespreid over de dag eveneens een vereiste,

Je voorgaande eisen zijn zodanig dat in stedelijk gebied
lechts een beperkt aantal lijnen die locaties met een hoog
ervoersaanbod aandoen, in aanmerking komen. In de
widige situatie zijn dit met name de metroverbindingen in
\msterdam en Rotterdam. '
Jinnen de corridors zal het aantal halteplaatsen eveneens
reperkt moeten zijn, Daarbij verdient een combinatie van
len transferlocatie met een reguliere halteplaats de voorkeur.
Tierbij kan gedacht worden aan multimodaal bereikbare
!ed'rijfslocaties in de corridor met een geconcentreerd
‘ervoersaanbod. , :
Nanneer het openbaar vervoer in de corridor met bussen
vordt afgewikkeld, zijn doelgroepstroken op congestie-
Jlaatsen een vereiste om voldoende reistijd te winnen ten
spzichte van het individuele autoverkeer,

Jereikbaarheid

Inder bereikbaarheid wordt verstaan de moeite, uitgedrukt
n afstand, reistijd of geld, die overwonnen moet worden om
-anaf de herkomst een bestemming te bereiken. De theore-
isch meest gunstige bereikbaarheid binnen een netwerk
vordt verkregen wanneer alle mogelijke herkomsten rechitst-
eeks met alle mogelijke bestemmingen zijn verbonden,

Opstapplaats OV Overstappplaats OV parkeren Afbeelding 3
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waarbij de hoogst aanvaardbare snelheid kan worden aange-
houden. In dit geval is er sprake van een gebruikersopti-
mum. Wanneer alle herkomsten en bestemmingen in een
netwerk zijn opgenomen en dit netwerk heeft de totaal
kortste afstand (‘minimum spanning-tree’) is er sprake van
een beheerdersoptimum. In afbeelding 4 is de netwerkconfi-
guratie voor het gebruikersoptimum van Nederland weerge-
geven; in afbeelding 5 de configuratie voor het beheerders-
optimum,

Het corridorconcept beoogt een compromis tussen
gebruiker en beheerder te vormen. Wanneer dit compromis
getoetst wordt op het aspect bereikbaarheid kan onderscheid
worden gemaakt in (1) bereikbaarheid met het openbaar
vervoer, (2) bereikbaarheid over de weg en (3) bereikbaar-
heid middels gecombineerde ketenverplaatsingen.

onderbenut

ad 1. De onderlinge bereikbaarheid per openbaar vervoer
van de stations van de stedelijke knopen in het netwerk is
goed. De bereikbaarheid van de centrale stations vanaf alle
mogelijke herkomsten en de bereikbaarheid van alle moge-
lijke eindbestemmingen vanaf de stations met (semi-)open-
baar vervoer is slechts in de stedelijke knooppunten aan-
vaardbaar. Binnen het corridorconcept bestaan in beginsel
mogelijkheden multimodaal goed bereikbare bedrijvenioca-
ties te ontwikkelen. Voor wat betreft het voortransport zal
openbaar vervoer in een corridorconcept sterk afhahkelijk ,
zijh van vervoer per auto.

ad 2, Ten aanzien van de bereikbaarheid over de weg biedt
het corridorconcept goede aanpassingsmogelijkheden
binnen de corridor zelf. Uitbreiding van capaciteit, aanleg
van doelgroepstroken, verkeersgeleiding etc. zullen een
aanvaardbaar afwikkelingsniveau kunnen garanderen. De

" kwetsbaarheid van het concept zit in de capaciteit van het

onderliggende wegennet, het aantal toeritten naar de
corridor en de capaciteit hiervan. Wanneer activiteiten met
een hoog mobiliteitsprofiel binnen de corridors worden
gesitueerd, is dit gunstig voor deze kwetsbaarheid.

ad 3. Het corridorconcept beoogt met name de berefkbaar-
heid middels gecombineerde ketenverplaatsingen te verbe-
teren. Dit kan bereikt worden door: (1) de situering van
multimodaal bereikbare bedrijvenlocaties in de corridors,
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(2) bundeling van vervoersstromen in de corridors in
combinatie met transfercapaciteit, (3) situering van trans-

feria op de snijpunten van corridors en stedelijke openbare
“vervoerslijnen,

Doelmatig gebruik van de infrastructuur

De corridors zijn zodanig gekozen dat de belangrijkste
stedelijke concentratiegebieden onderling zijn verbonden
terwijl ook het doorsneden gebied relatief dicht bebouwd is.
Middels verkeersgeleiding, route-informatie en toedeling
naar rijstroken kan het gebruik van de weginfrastructuur
geintensiveerd worden, Gezien de vervoersbehoefte kan ook
de railinfrastructuur intensief worden benut. Geconcludeerd
kan worden dat in het corridorconcept de infrastructuur,
gelegen in de corridor, doelmatig gebruikt wordt,
Doelmatigheid van de infrastructuur wordt tevens bepaald
door een evenwichtig gebruik, Hieronder wordt verstaan een
gelijke spreiding van de intensiteiten in beide rijrichtingen
alsmede een gelijke spreiding in de tijd. Voor zover de corri-
'dc‘)r.s de stedelijke concentratiegebieden rechtstreeks onder-
lmg‘ verbinden is er sprake van een redelijke mate van even-
wicht in de rijrichtingen. In de directe nabijheid van de
centrale steden neemt dit af. Ten opzichte van een radiale
st_ruétuur rond centrale steden zal een corridorconcept een
megr.evenwichtig gebruik van de infrastrﬂctuurvkghnen.

De zwakte van het corridornetwerk ten aanzien van de doel-

matigheid ligt in het gebruik van het onderliggende, toevoe-
rende netwerk. De capaciteit hiervan wordt zeker niet opti-
maal gebruikt, De discrepantie tussen beschikbare capaciteit
en intensiteit neemt toe naarmate men verder van de corri-
dor verwijderd is. Ten aanzien van het aspect evenwicht

‘wordt het onderliggende netwerk zowel in richting als in tijd

ongunstig benut. Modelmatige berekeningen kunnen uitwij-
zen of een corridornetwerk qua doelmatigheid gunstiger c.q.
ongunstiger ten opzichte van alternatieve netwerkconfigura-
ties is, Dit is echter weinig opportuun omdat er van een
gegeven situatie moet worden uitgegaan. De configuratie
van de belangrijkste hoofdwegen en spoorwegen valt reeds
samen met de voorgestelde corridors. S
Samenvattend kan gesteld worden dat bij het corridorcon-
cept een aanvaardbare doeimatigheid van het gebruik van de
infrastructuur van het totale netwerk, dus inclusief het on-

derliggende netwerk, vooral bereikt moet worden in de cor-
ridors middels vervoersmanagement en verkeersgeleiding,

Beinvloeding modal-split

In het corridorconcept worden de belangrijkste vervoers-
stromen door de configuratie van het totale netwerk dwin-
gend gebundeld. Dit impliceert dat de capaciteit van alterna-
tieve routes beperkt is. In beginsel biedt dit goede mogelijk-
heden om de modal-split te beinvloeden. Als uitgangspunt
wordt aangenomen dat binnen de corridors de keuze van
vervoerswijze vrij is. De keuze kan echter wel met maatre-
gelen die de reistijd, de reiskosten en het comfort voor
verschillende modaliteiten positief of negatief beinvloeden,
worden gestuurd. De aanleg van doelgroepstroken, in
combinatie met rekeningrijden, is daarvoor noodzakelijk,
Op de plaatsen binnen de corridors waar die maatregelen op
het wegverkeer van toepassing worden, dient de mogelijk-
heid te bestaan van modaliteit té veranderen. Dit zijn
derhalve de locaties voor zogenaamde corridortransferia.
Het aantal locaties dat hiervoor in aanmerking komt is

beperkt. Gedacht kan worden aan locaties aan de buitenzijde

van de Randstad, zoals Lage Zwaluwe, Zaltbommel, Zeist/
Driebergen en Hoevelaken. Binnen de Randstad zou gedacht
kunnen worden aan Schiphol, Woerden, Zoetermeer en
Breukelen.

De kwetsbaarheid van beinvloeding van de modal-split in
het corridorconcept wordt bepaald door (1) de kwaliteit van
het alternatieve openbaar vervoer op de punten beschikbare
eindbestemmingen, reistijd, kosten en comfort en (2) door
het benodigde maatichappelijke draagvlak.

Conclusies

Op grond van de voorgaande analyse kunnen de onder-

staande conclusies worden getrokken.

1. Het concept van vervoerscorridors betekent een bunde-
ling van vervoersstromen. Hierdoor worden de condities
geschapen om de onderscheiden doelgroepen in hun
vervoersbehoefte doelmatig te faciliteren c.q. te beperken.
De mogelijkheden hiervoor zijn het meest gunstig voor
het wegverkeer.

2. Openbaar railvervoer dient mede drager van de corridor

te zijn. Dit betekent dat binnen de corridors een beperkt



gantal locaties voor wonen en werkgelegenheid gesitiieerd
' mc;et worden van voldoende omvang en dichtheid om
-halteplaatsen rendabel te laten fungeren.
De realisering van vervoerscorridors biedt de conditie om
middels aanvullende maatregelen stapsgewijze te komen
tot meer verkeersluwe landelijke gebieden. De afwildke-
1 ling van het verkeer van en naar de landelijke gebieden
dient daarbij via de corridors te geschieden.
Binnen de vervoerscorridors kunnen goede multimodaal
bereikbare bedrijfslocaties worden aangewezerr. De ruim-
telijke inpassing hiervan zal relatief weinig problemen
veroorzaken terwijl een ongebreidelde groei van bedrij-
vigheid met een hoog mobiliteitsprofiel in de landelijke
-kernen en het stedelijk gebied kan worden tegengegaan.
In béginsel biedt de bundeling van vervoersstromen
binnen corridors goede mogelijkheden voor de afwikke-
ling van geintegreerde ketenverplaatsingen. De keuze
voor een ketenverplaatsing middels openbaar vervoer in
de corridor wordt echter in belangrijke mate bepaald
.door de zwakste schakel: het voor- c.q. natransport naar
de eindbesternming. Vervoerscorridors kunnen hieraan

slechts een bijdrage leveren wanneer slecht bereikbare
eindbestemmingen verplaatst worden naar concentratie-
punten in de corridor,

6. De afwikkeling van ketenverplaatsingen via vervoerscor-
ridors vereist de realisering van transferia. De meest
geschikte locaties hiervoor in de corridors zijn de
concentraties voor wonen c¢.q. bedrijvigheid, alsmede de
plaatsen waar de corridor een hoogwaardig stedelijk
openbaar vervoer (metro) kruist, Zonder ingrijpende
beinvloeding van de afwikkeling van het wegverkeer zal
het draagvlak voor dergelijke transferia ontbreken.
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