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e (Stedelijke) Bereikbaarheid
® Infrastructuur

® Ruimte en Economie

e Verkeersprognoses

e Data-analyse

® Dashboards

® Proces- en projectleiding

® Specialist in innovatie

Van probleem naar aanpak

De roep om een oplossing wordt steeds luider.
Maar de ideeén lopen ver uiteen. Over wat nu
eigenlijk het probleem is. Over wat absoluut niet
mag gebeuren of zeker wel moet gebeuren. Over
wat de toekomst gaat brengen. Over de relatie
met andere dossiers.

Studio Bereikbaar helpt bij het zetten

van een volgende stap. In samenspraak
stellen we informatierijke kaartbeelden op,
adviseren we in besluitvormingstrajecten,
organiseren we integratiesessies, stellen we
verkenningsrapportages of beleidsvisies op,
implementeren we participatieprocessen of
stellen we een opgavekaart samen.

In dit portfolio presenteren we onze aanpak en
producten met behulp van vier thema's: gebruik,
verkeer, ruimte en proces.

Versterking van uw team

Uw team staat in de startblokken of is vol aan
de slag, maar u zoekt versterking. Wie vervult
die specialistische opgave, en werkt 66k
prettig samen in het bredere team? Of welke
ruimdenkende verkeerskundige levert tijdelijke
versterking of vervanging in uw beleidsteam?

Studio Bereikbaar levert specialisten die graag
in teamverband werken, liefst ook bij u op
locatie. We leveren specialisten in mobiliteit,
fasering, planning, model-ontwikkeling, model-
analyse en data-analyse.
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Verbinden van data Visuele werkwijze Beslisinformatie centraal Samen werken
We analyseren mobiliteits- en We besteden veel aandacht aan het Binnen onze projecten stellen wij de Een nauwe samenwerkingsrelatie met u
verkeerspatronen en brengen die terug tot begrijpelijk overbrengen van ons advies. benodigde beslisinformatie centraal. Een zien we als voorwaarde voor een succesvol
de essentie. Wij maken het verkeersysteem Dit doen we door het hanteren een visuele grote hoeveelheid onderzoeksmateriaal leidt project. Wij zien onze onderzoeksrol
inzichtelijk en begrijpelijk, waardoor werkwijze. Visualiseren en analyseren gaan niet direct tot de juiste informatie die nodig is daarin als een middel om u te helpen
betrokkenen zelf de inhoudelijke afweging bij ons hand in hand. Vooraf bepalen we voor besluitvorming. Wij werken in het begin goede besluitvorming voor te bereiden. Wij
kunnen overzien. Dit stelt hoge eisen aan welke kaartbeelden in essentie uw vraag snel toe naar een beeld op hoofdlijnen. werken intensief en veelal op locatie samen
analyse en visualisatie van de vraagstukken, kunnen beantwoorden. met onze opdrachtgevers, projectteams,
aan selectie en verknoping van data en aan We bepalen de relevante onderzoeksvragen, betrokken partijen en burgers (co-creatie).
de gebruikte concepten en data-techniek. Visualisatie dwingt tot keuzes maken; wat zorgt voor overzicht en

wat is belangrijk, wat vertelt het verhaal? structuur. Hiermee brengen we het Onze stijl is scherp op de inhoud, creatief,
Onze voortdurende ambitie is om reeds Hierdoor ontstaan sterke visualisaties met onderzoeksmateriaal terug naar de essentie. flexibel en we houden van tempo. We richten
bestaande data, nieuw beschikbaar vertelkracht: zij ‘vertellen’ de analyses in Samen met u kijken waar behoefte is aan ons primair op de inhoud, maar denken
komende data, nieuwe concepten en nieuwe woord, beeld en getal. Dit zorgt er ook voor verdieping. Het gezamenlijke proces bepaalt ook graag mee in uw proces. Wij hechten
data-technieken optimaal met elkaar te dat betrokkenen en bestuurders gemakkelijk ons tempo en diepgang. waarde aan een eindresultaat met voldoende
verbinden. meegenomen kunnen worden het verhaal. draagvlak.
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Studio Bereikbaar zorgt voor een mooier en beter Nederland. Dat doen wij door
te adviseren op beslisniveau over strategische bereikbaarheidsvragen.
Hierbij werken wij vanuit de visie dat bereikbaarheid een maatschappelijk
goed is, waarin keuzes worden gemaakt door politiek, maatschappij en
betrokken partijen. Kwaliteit in bereikbaarheid komt tot stand wanneer

deze partijen zelf hun keuzes maken.

Hoe we dit voor ons zien? \Wij maken complexe vraagstukken inzichtelijk
en begrijpelijk door allereerst de benodigde beslis-informatie centraal
te stellen. Vervolgens gaan wij aan de slag door data-driven te werk te
gaan. Met behulp van een stevige basis aan data-analyse en een goede
dosis creativiteit en inventiviteit, visualiseren we hoe het systeem in elkaar
zit. Dit leidt tot sterke beelden met vertelkracht: het verhaal als verbinder

tussen cijfers, vragen, ambities en doelen.

Gedragen inhoud en proces

Een belangrijk onderdeel van onze aanpak

is het werken met integratiesessies. Hierin
integreren we zelf en in samenwerking

met u de deelanalyses tot een integrale
beantwoording van de onderzoeksvragen. De
resultaten van de deelanalyses zijn grafisch
aantrekkelijk weergegeven op posters en
worden gepresenteerd of in een specifieke
werkvorm ‘eigen gemaakt'.

Deelnemers gaan zelf de deelanalyses
integreren en we definiéren samen
vervolgvragen. Deze vorm is een efficiénte
manier om proces, inhoud en samenwerking
te combineren. Bovenal is het ook een leuke
werkvorm. Deelnemers worden uitgedaagd
op inhoud en gaan zelf aan de slag.

Specialist in innovatie

De wereld verandert snel. Als bedrijf blijven
wij ook voortdurend in beweging. Studio
Bereikbaar werkt sinds haar oprichting

voor minimaal 20% op eigen houtje aan
innovaties in verkeer, data en ruimte en
productontwikkeling. Betaald en onbetaald,
gevraagd en ongevraagd, in formele en
informele samenwerkingen. Vanuit onze
innovaties van gisteren nemen we vandaag
leidende posities in op thema's als stedelijke
bereikbaarheid, toepassing van Business
Intelligence in verkeerskunde, GPS-tracking,
floating-car data, fiets-trein, deelfiets en
agglomeratievorming. Werken we samen
met u aan innovatietrajecten om gezamenlijk
een voorsprong te nemen op de thema's van
morgen?

O

——
L =E
m

3
e

Gebruiker centraal

Binnen onze aanpak staat de gebruiker
centraal. Door naar gebruikers te kijken,
krijgen we inzicht in het ‘waarom’

van problematiek. Kernvragen om te
onderzoeken zijn: wie maakt er gebruik
van de infrastructuur, wie reist binnen
een bepaald gebied of op een corridor, en
waarom?

Het antwoord hierop zorgt voor een
verbinding tussen de verkeerskundige
analyse en de ruimtelijk-economische
analyse. Ruimtelijke economie gaat immers
over activiteiten die gebruikers kunnen
ontplooien en omgekeerd leiden knelpunten
tot een beperking van mogelijkheden.

Analyse ruimte en economie

Mobiliteit en bereikbaarheid zijn geen doel op
zich. Voor gebruikers is mobiliteit een middel
om activiteiten te bereiken in een specifiek
gebied. Bestuurlijk is bereikbaarheid een
middel om ambities voor een gebied te
realiseren.

Deze relaties maken wij expliciet door,
naast bereikbaarheid en mobiliteit, ook
ruimte en economie te analyseren. Dit is
specifiek van belang om uiteindelijk tot
besluitvorming te komen. De urgentie van
de verkeerskundige problematiek volgt uit
ruimtelijk-economische ambities.
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Studio Bereikbaar
Team

Studio bereikbaar bestaat uit een team
van twaalf adviseurs. We zijn flexibel,
ambitieus, creatief, daadkrachtig en
gericht op verbinding. Met ons team zijn
wij in staat om succesvol te adviseren
op het gebied van bereikbaarheid.
Echter zijn wij voor ons onderzoek ook
deels afhankelijk van een goede basis
aan data en modellen.

Wij versterken onze analyses door
breder te kijken dan mobiliteit. Daarom
is Studio Bereikbaar ingebed in hechte
samenwerkingen met partijen die
meerwaarde bieden op de thema's
ruimte, economie, verkeersmodellen,
databronnen en wetenschap.

Bezoek ons in 'Kleinhandel’ op

de eerste verdieping van het
Groothandelsgebouw, direct gelegen
naast Rotterdam CS (Stationsplein 45 —
E7.186 / 3013 AK Rotterdam).

Christian Rommelse
Stedenbouwkundige

Jord van der Vliet
Data-specialist

Marloes Brands
Adviseur mobiliteit

Victor Mensink
Adviseur mobiliteit

Freek Faber
Adviseur mobiliteit

Loes Noom
Adviseur mobiliteit

Roland Kager
Data-specialist

Wieger Savenije
Adviseur mobiliteit & mede-eigenaar

Isabel Liedtke
Planoloog

Manus Barten
Adviseur mobiliteit & mede-eigenaar

. L
Steven Puylaert
Adviseur mobiliteit
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SELECTIE PROJECTEN
STUDIO BEREIKBAAR

(5 s w | I Verstedelijkingsscenario's MIRT A2
:W o - . Verkenning Algeracorridor
g ! ! Quick Wins doorstroming A27
E -, s '-" Bereikbaarheidsstrategie De Run
Ll e Veldhoven — Brainport Eindhoven
-: — ] & i PVA OV-Oeververbinding Rotterdam
= m - N N N . Indicatoren Stedelijke Bereikbaarheid
_ - B B B voor de nieuwe NMCA

Onderzoek verplaatsingsgedrag: Mijn
010 Routes
MIRT-Onderzoek A2 Deil-Vught

Dashboard Verstedelijking
Mobiliteitstransitie MRDH
MIRT-Onderzoek A28 Amersfoort -
Hoogeveen

MRA ontwikkelpad verstedelijking
Mobiliteitsplan Amsterdam Noord
Participatie leefkwaliteit Goes Zuid
Fietsvisie Rotterdam "Fietskoers 2025"
Onderzoek verplaatsingsgedrag GPS-
tracking Eindhoven (Mijn 040 Routes)

Gebiedsontwikkeling

Fietsvisie Tilburg

Stedelijke Bereikbaarheidsvisies

Verplaatsingspatronen

Actualisatie bereikbaarheidsstrategie

's-Hertogenbosch
Vervoerwaardenstudie OV-Corridor
Breda-Gorinchem-Utrecht
Mobiliteitsbeleid 2040 en
uitvoeringsprogramma Haarlem
Proeftuinen Mobiliteitsfonds
Monitoring en evaluatie MIRT
programma A2 Deil - Vught
Verkeersanalyses Randweg A2
Eindhoven

Leefkwaliteit

Gebiedstransformatie Rotterdam
Zuidplein

Mobiliteitshubs Eindhoven
Deelmobiliteit 's-Hertogenbosch
Mobiliteitsplan IJburg en
Zeeburgereiland

Mijn 040 Routes: ruimtelijke analyse
gebieden en corridors Eindhoven
Mobiliteitsmanagement grootschalige
renovatie Piet Heintunnel

Monitoring en evaluatie SmartwayZ.nl
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Onderzoek op snijvlak ruimte en mobiliteit

Mobiliteitstransitie
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GEBRUIK

Begrip van verplaatsings-
gedrag leidt tot begrip
van de problematiek

Bereikbaarheid zorgt voor economische en maatschappelijke
dynamiek van regio's, steden, (her)ontwikkellocaties, bedrijven en
voorzieningen. De toekomst is aan regio's en locaties waar alle
sleutelfactoren uitstekend en duurzaam geregeld zijn. Daarom
stellen we het maatschappelijke doel achter bereikbaarheid
centraal. Daarmee leggen we verbinding met regionale economie,
stedelijke dynamiek of ontwikkelopgaven. We hebben een

unieke kennispositie op het gebied van de (nieuwe) stedelijke
dynamiek en stedelijke trends in mobiliteit. Op de thema's
verplaatsingspatronen, stedelijkheidsprofielen en trein-fiets
hebben we eigen algoritmen ontwikkeld die leiden tot meer inzicht
in de aantrekkende stedelijke dynamiek. Onze aanpak zorgt voor
begrip en inzicht in de bereikbaarheidsopgave.

Wie de stad, files of overvolle treinen wilt begrijpen moet terug
naar wie er gebruik maakt van de infrastructuur. Wie is toch

de persoon die zich verplaatst, en waarom doet hij of zij dat?
Studio Bereikbaar heeft allerhande data en analyses paraat
om antwoord te geven op deze vraag. Ook openen zich nieuwe
oplossingsrichtingen. Door antwoord te hebben op de vraag
‘wie er op de ..... rijdt" wordt duidelijk wat voor type oplossingen
er werken. Een snelfietspad, vraagbeinvloedingsprogramma of
anders verdichten wordt mogelijk met een antwoord op deze
vraag. Uitsplitsing kan door koppeling van modellen met gemeten
data tot op gedetailleerd niveau: opleiding, geslacht, leeftijd,
woonplaats of bestemming.




INSPIRATIE

Voorbij het
traditionele
verkeersmodel

In een klassieke benadering wordt
verdichting ingevoerd in een
verkeersmodel in de vorm van extra
inwoners en arbeidsplaatsen. Daarna
brengt het model knelpunten in beeld
waarvoor vervolgens maatregelen
bedacht worden. Resultaat is

vrijwel altijd de 'productie’ van veel
autoverkeer en bijbehorende behoefte
aan nieuwe infrastructuur. De ervaring
van de afgelopen jaren is dat de
prognosemodellen te sterk leunen op
‘gemiddeld gedrag' om in stedelijk
gebied recht te doen aan stedelijke
mobiliteit.

Wij leggen het model daarom ‘open’ en
maken gericht en gezamenlijk keuzes in
mobiliteitsprofielen. In iedere stap gaan
we uitgebreid na of de modelaannames
passen bij de context. Kracht van de
aanpak is dat we het bestaande model
niet 'afvallen’ maar gericht omgaan met
de input.

Stap 1. Opstellen mobiliteitsprofielen per gebied, bestaande uit:

. Doelgroep en bijbehorend verplaatsingspatroon.
Parkeerconcept en mobileitsdiensten
Uitgangspunten voor gebiedsinrichting, (bijvoorbeeld nabijheid
van dagelijkse voorzieningen, aantrekkelijkheid openbare ruimte,
fiinmazigheid lopen en fietsen, kwaliteit auto-ontsluiting, etc.)
Ook een mobiliteitsprofiel voor bezoekers, transit-reizigers en voor
omliggende gebieden.

~

Stap 3. we stellen een netwerkkaart op waarin we voor lopen, fiets,
openbaar vervoer en auto een netwerkoplossing ontwerpen die specifiek
aansluit bij het scenario en de mobiliteitsprofielen.

Stap 2. De mobiliteitsprofielen per gebied vertalen we naar
verkeersproducties voor lopen, fiets, openbaar vervoer en auto. Daarbij
baseren we ons op:
Het huidige gedrag van vergelijkbare groepen in een vergelijkbare
situatie in omliggende gebieden.
De ervaringen en onderbouwde prognoses van andere stedelijke
verdichtingslocaties.
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Stap 4. Resultaat is een onderbouwde en gebiedsspecifieke invoer
voor het verkeersmodel waarbij aan de voorkant de verkeersproductie
beargumenteerd is aangepast.




Amsterdam centrum Den Bosch centrum INSPIRATIE

Verplaatsingsgedrag

is sterk gebieds-
2tm afhankelijk
<2 5km
40% Nieuwe patronen worden zichtbaar
wanneer we een duik nemen in de data.
B - De focus ligt vaak op woon-werk en op
2,5-10km lange-afstandsverplaatsingen. Logisch;
2.5-1t#m verkeersbeleid wordt namelijk gemaakt
10-25km 80 door werkende mensen. Echter is het
10-25km | 25-50km gros van alle verplaatsingen kort: 60%
25-50km | - : : :
sokm | 50km van de verplaatsingen in Nederland is

korter dan 3 km (ODiN).

Ons valt regelmatig op dat
Haarlem verplaatsingsgedrag sterk
gebiedsafhankelijk is. Om dit te

illustreren: zie de vergelijking tussen
— I Haarlem en de Haarlemmermeer. Wat
: direct opvalt is het grote blauwe vlak
in de Haarlemmermeer. De inwoners
«2/5km van deze gemeente gebruiken graag
<2,5km de auto. Maar hoe komt dat? In elke
afstandscategorie is te zien dat

de auto meer wordt gebruikt in de
Haarlemmermeer dan in Haarlem.
Op korte afstand 35% tegen 22%,

en op lange afstanden 80% in de

2,5-10km

2,5-10km
Haarlemmermeer tegen 75% in

Haarlem.

10-25km 10-25km

| Het grote verschil in auto
25-50km 25-50km
*50km =

>50km

[mT

verplaatsingen wordt verklaard doordat

er in Haarlem meer voorzieningen direct

in de buurt te vinden zijn. Dit leidt tot
meer korte verplaatsingen en daarmee
tot meer fiets en wandel bewegingen.




Dashboard:
verplaatsings- en
persoonskenmerken

Het Onderzoek Onderweg in Nederland
(ODIN) is een doorlopend onderzoek
naar de mobiliteit van de Nederlandse
bevolking. Het is een enquéte waarin
respondenten hun verplaatsingsgedrag
rapporteren.

Het ODIN levert een combinatie op
van verplaatsingskenmerken en
kenmerken van de persoon. Van die
verplaatsingen zijn in het ODIN wel
vervoerswijzekeuze en herkomsten

en bestemmingen bekend, maar geen
routekeuze. Met behulp van het NRM
kunnen uit het ODIN alle verplaatsingen
worden geselecteerd die waarschijnlijk
langs een specifiek segment gekomen
zijn. Van deze selectie kunnen we de
kenmerken van de verplaatsing en de
gebruiker analyseren.

Portfolio - Studio Bereikbaar

Afstandsklasse Vervoerswijze

Vervoerswijze/Afstandsklasse

Maatschappelijke participatie

67% maakt ritten langer dan 50km 53% is auto-bestuurder, 22% auto- Van de ritten langer dan 50km Werkzaam 12 tot 30 uur per week (10,3%),
12% van de ritten 12,5-25km passagier, 12% gaat met de trein is 7,6% met de trein 30uur of meer (51,5%), scholier of student (13,2%)
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Reismotief Type huishouden
Naar huis (58%), naar werk (9%), school/studie (1,3%), Eenpersoonshuishouden (6,5%)
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Vervoerswijze / stedelijke herkomst
Totaal auto-bestuurder (53%)
Auto-bestuurders met stedelijke herkomst (27%)

Vervoerswijze / stedelijke bestemming
Totaal auto-bestuurder (53%)
Auto-bestuurders met stedelijke bestemming (4,1%)

Persoonskenmerken
Gemiddelde leeftijd: 41 (60% is man)

35% mbo/havo/vwo, 33% hbo/wo
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Kaart:
Selected link-analyse

De figuur geeft een zogeheten selected
link-analyse. In een selected link wordt
weergegeven hoe het verkeer naar het
betreffende wegsegment uitwaaiert
naar de herkomsten en bestemmingen.
Het wegsegment waarop de selected
link betrekking heeft, is aangeduid met
een ‘'zwarte speldenknop’.

De herkomsten zijn per gebied in
zwarte tekst en cijfers weergegeven en
naar verhouding verduidelijkt met een
gele cirkel, de bestemmingen in een
blauwe tekstkleur en met een blauwe
cirkel. Daarbij is telkens één rijrichting
weergegeven. Omdat de informatie
betrekking heeft op een geheel etmaal
is de andere rijrichting gelijk maar

met omgekeerde herkomsten en
bestemmingen; in het NRM wordt
aangenomen dat al het verkeer dat 's
ochtends op weg gaat, 's avonds weer
terugkeert.

Metropoolregio /

Rest Noord-Holland
(Alkmaar, e.0.)

0,3%

Metropoolregio
Nrsberdam Almere

ras 2%

Rest Randstad

2,5%

Rotterdam-Den Haag

1,8%

" Regio
Utrecht

2,3%

Zeeland, Brabant
en Limburg

9,8%

Nijkerk

1.7% Food Valley—

}
/
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Steenwijkerland+ (Heerenveen, e.o.)

Staphorst+
o r.L'wm:;ui::i‘eri’an d

Westerveld
2,7%

Noordoostpolder
+Urk

1,0%

Dronten+

Lelystad

L
egio
Rivierengebied
0,7%

Noord-Friesland
(Leeuwarden, e.0.)

3,7%

Ve

Zuid-Friesland

5,0

Giethoorn+

Rest Groningen
Groningenstad  § 5%
2,8%

Rest Drenthe
- 16,8%

&aﬂm*:i
<
'1% Regio Twente "
0,5% / 2,6%
Rest Cleantech Regio
3,9% Regio Achterhoek

1,3%




Verplaatsingen
tussen steden:
Daily Urban System

We kunnen het Daily Urban System van
een stad in één oogopslag inzichtelijk
maken door verplaatsingen tussen
gebieden in beeld te brengen met een
lijndikte die in verhouding staat tot het
aantal verplaatsingen.

Hoeveel auto- en OV-verplaatsingen
vinden er plaats tussen bepaalde
steden? En welke dagelijkse
pendelstromen zijn het grootst?

Portfolio - Studio Bereikbaar

Legenda

Steden
Groatte gebaseerd op
aantal nwoners.

Vervoersbewegingen
Verplaatsingen tussen steden
Igrootie naar aantall

Aandeel A2/A59
Sandeel van totaal dat A2f
A5% gebruikt woor verplaatsing

Aandeel OV
Percenage van het totaal
aantal OV verplaatsingen

13%

43%

Helmond

Nijmegen



Herkomsten en
bestemmingen op
gemiddelde werkdag

Er is een analyse uitgevoerd met behulp
van floating car data (Mezuro) om te
bepalen waar de oriéntatie van mensen
zit qua herkomsten en bestemmingen.

Amsterdam Noord is door Mezuro
opgedeeld in vier gebieden - noordwest,
zuidwest, noordoost en noordwest
—om te zien of er verschil zit tussen

de oriéntatie van de gebieden. Eris

ook een onderscheid gemaakt tussen
inkomende stroom (bezoekers, roze) en

de uitgaande stroom (bewoners, blauw).

@ Ingaande stroom @ Uitgaande stroom

s,

Westpoart
pieuw West v

§
P
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Visualisatie Iﬁ
langzaam- €S Noord/LUMC
verkeersstromen

UIT

Mensen verplaatsen zich niet alleen per
auto maar ook wandelend en fietsend.
Voor complexe gebieden, waar veel
mensen en verkeersstromen samen

komen, visualiseren we de verschillende
stromen en relaties (doorgaand verkeer,
van- en naar het busstation, binnen het
OV-knooppunt, van en naar de trein, naar
de fietsenstalling, kissé&ride, taxi, etc.)

De voetgangersstromen worden onder ﬁ
andere bepaald met een combinatie T
van tellingen en OV-chipdata van

NS en Arriva. Voor de fietsstromen

benutten we visuele tellingen bij

stallingen, kruispuntverhoudingen uit

videotellingen, en doorsnedetellingen

met telslangen.




Reistijdverhouding
tussen OV en auto

In het figuur hiernaast is een
vergelijking gemaakt tussen auto-
en OV-reizen. Wat opvalt is dat veel
toplocaties in Eindhoven een slechte
OV-bereikbaarheid hebben als je het
vergelijkt met de autobereikbaarheid.

Op reisafstanden tussen Veghel en
Science Park Ekkersrijt ben je met het
OV ruim vijf keer langer onderweg.

De reisrelatie Tilburg naar Eindhoven
Centrum is wel sneller met het OV.

Reistijdverhouding OV/auto
(herkomst op 10min reistijd vanaf hoofdstation)

Iﬁ <1,0 = OV sneller

1,0= Reistijd auto

oy 1.0 = Auto sneller

Die reisrelatie Tilburg
naar Eindhoven centrum
is sneller met OV

Op revsretaties lussen Veghel en
Science Park Ekkersrijt en Veghel
en Philips Healthcare ruim 5x
langer onderweg met OV

OV-Reistijd binnen Helmond
(naar Automative Campus)
3x Zo langs als met auto

mm Science Park Ekkersrijt

== Philips Healthcare

mm (e Hurk

"= High Tech Campus Eindhoven
= Helmond

== GDC Eindhoven Acht

== Flight Forum

™= findhoven centrum

= (e Fun Veldhoven

== Brainport Industries Campus
== Automotive Campus

= Findhoven Airport

Portfolio - Studio Bereikbaar



GPS-Database
verplaatsingsgedrag
en locatiekeuze

Wij doen ook zelf grootschalig
onderzoek naar verplaatsingsgedrag
van inwoners en bezoekers, met behulp
van deelnemers die een app op hun
telefoon installeren. Op basis van

de verzamelde data bouwen we een
database om verplaatsingsgedrag en
locatiekeuze betekenisvol te kunnen
analyseren en daarin koppeling te
maken met diverse reeds beschikbare,
publieke data.

Deze techniek geeft een volledig nieuw
beeld hoe inwoners en bezoekers van
steden keuzes maken in de plaatsen die
ze bezoeken en welke vervoerwijzen en
routes ze daarbij gebruiken. Daarmee
wordt beter meetbaar wat de effecten
zijn van ruimtelijk, economisch of
verkeerskundig beleid temidden van een
snel veranderende stad en samenleving.

Portfolio - Studio Bereikbaar
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25% meeste autogebruik 25% hoog/gemiddeld autogebruik
Analyse 040 routes Analyse 040 routes

Wy
Y R

25% laag/gemiddeld autogebruik 25% minste autogebruik
Analyse 040 routes Analyse 040 routes




Kaart: relatie
dichtheid en
bereikbaarheid

In de kaart hiernaast is zichtbaar
gemaakt welke gebieden een
slechtbediende dichtheid hebben
(dichtbebouwde gebieden met

een minder dan gemiddelde
bereikbaarheid) en een onderbenutte
bereikbaarheid (goed bereikbare
gebieden met een minder dan
gemiddelde dichtheid). Bij keuze ten
aanzien van infrastructuurprojecten
en gebiedsontwikkeling (verdichting)
zou ook gekeken moeten worden naar
het oplossen van de oranje en rode
gebieden.

Dichtheid
+

B
B

Bereikbaarheid

slechtbediende dichtheid
onbenutte bereikbaarheid
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VERKEER

Infrastructuurprojecten: van
de allereerste (pre)verkenning
tot en met realisatie

Ons doel is bijdragen aan een beter en mooier Nederland.
Infrastructuur is daar het meest zichtbaar in. Infrastructuur

tot uitvoering brengen is tegenwoordig complexer dan ooit. Zo
worden de financiéle middelen voor infrastructuur schaarser en
worden de kwaliteitseisen voor de leefomgeving steeds hoger.

Studio Bereikbaar werkt aan infrastructuurprojecten van de
allereerste (pre)verkenning tot en met realisatie. We kennen

het hele proces en werken aan de grootste en meest complexe
infraprojecten van Nederland. We helpen met de stap van
beleidsambitie naar projecten, in MIRT-verband en op regionale
schaal. We brengen projecten tot tracébesluit of kaderbesluit.
We bereiden aanbestedingen voor en winnen tenders. We
zorgen voor verkeersmanagement tijdens de realisatie. Dit

alles doen we door onderdeel te zijn van het projectteam, zowel
bij de overheid als aannemer. We hebben een eigen aanpak,
ondersteund met analyse- en presentatietools. Naast inhoud
brengen we een betrokken houding, gericht op samenwerking en
resultaat. We kunnen als geen ander het thema bereikbaarheid
en verkeer integreren met ontwerp, kosten, omgevingsbelangen,
uitvoeringsaspecten en juridische aspecten. Kortom, we zijn
bereikbaarheidsadviseur maar dragen bij aan het totale proces en
succes van het project.




INSPIRATIE

- . - - Verbeelding Studio
Ruimtelijke kwaliteit ) Bereikbaar (op
msterdam
— - . basis van schema's \L
b u I nfra = projeCte n. Francisco Colombo tunned Schiphal

- I voor projectteam %- landingsbsan
een l nteg I'a e O pgave Noord-Zuidcorridor

van de provincie

Alhoewel nut en noodzaak van Zuid-Holland uit

ruimtelijke kwaliteit breed worden 1999) , 4 \u’"

onderkend, vormt het in de praktijk vaak f Yy I il

nog geen standaardonderdeel van het | LY

werken. 5 A11/Rijn Gouwelijn ] [ Halfrrdients gk Lodends

A1/ Rijn Gowrelljn

Infrastructuur staat nooit op zichzelf. Bij Groene Hart

de ontwikkeling van een gebied gaat het

. o 3 AIZNS
om de integrale verbinding van opgaven >

op het vlak van mobiliteit, economie,
wonen, water, recreatie en natuur,

en de onderlinge afstemming van
investeringen. Bij de uitvoering wordt
veelal het basisprincipe gehanteerd dat
ruimtelijke kwaliteit randvoorwaardelijk

is voor een hoge gebruikswaarde,

toekomstwaarde en belevingswaarde.

I—-qQ---I

Dat betekent dat infrastructuur in

harmonie met de omgeving en andere
ruimtelijke ontwikkelingen moet worden

bepaald, ontworpen en aangelegd.

Ruimtelijke kwaliteit bij infrastructuur

speelt op verschillende abstractie-

niveaus. De nadruk ligt in het begin
van een project op een meer abstract Schema: Kapstok Schema: Profiel
niveau, zoals de keuze tussen

modaliteiten en het netwerk, waar

aan het eind het accent ligt op de

concrete inpassing en het profiel van de

infrastructuur.




INSPIRATIE

RUIMTERESERVERING INFRASTRUCTUUR

Vijf ‘lagen’ voor het
functioneren van
een verbinding

(A) Stroom - De aanleiding voor nieuwe
infrastructuur is een behoefte aan een
verbinding van A naar B.

(B) Netwerk - Deze verbinding is nooit
‘een lijn op zichzelf' maar verbonden en

SECTORALE BENADERING

verknoopt met de hoofdstructuur van
het gebied.
(C) Kapstok - De impact haaks op de

Fietspad parallel
aan de weg

L Obstakelvrije

lijn is heel groot. Doorsnijden kan een
zone

nieuw verplaatsingspatroon tot gevolg
hebben dat bijdraagt aan ruimtelijke

INTEGRATIE IN BELEVING, GEBRUIK EN TOEKOMST ontwikkeling maar het kan ook een
zodanig grote barriere tot gevolg

hebben dat van een samenhangend
gebied geen sprake meer is.

(D) Hechting -De manier waarop

de verbinding wordt ingepast in

het stedelijk weefsel of landschap

is daarom belangrijk (denk aan:
typologische keuze voor een weg op
maaiveld, tunnel, brug).

(E) Profiel - De scope van de
ontwerpopgave is veel breder dan

het profiel van de verbinding. De

INTEGRALE BENADERING

daadwerkelijke rijbaan is slechts een
onderdeel van het profiel, de bermen en

Vrijliggend
Waterberging in Behoud van zoveel ﬁésgagd in het bos inrichting van de aansluiting van de weg

mogelijk bomen; " : . . . .
bosgdight ey Doorzichten {recreatiewaarde) op de omgeving zijn voor ruimtelijke
dEwwe naar (historisch)

9 waardevol
groen

natuurlijke laagte Obstakelvrije
met nieuwe aanplant zone; natuurlijke

{versterken ecologie) bermen kwaliteit minstens zo belangrijk.




Minimale
verkeershinder,
efficiénte uitvoering B

Studio Bereikbaar werkt als onderdeel
van tenderteams aan het leveren

' W orzoam e " Wl ~oraanrhedel Bl werzoomhedal e
van de verkeerskundige kennis voor : : I - " : :
succesvolle tenders. Gezamenlijk - :
met inbreng vanuit uitvoering,
faseringen en ontwerp werken we “
aan slimme oplossingen. Wij zien de poc : :

hinderbeperking altijd als onderdeel van fusiae shaate Fas 1 rn ek peagan ey s o e s blense Pt
de integrale oplossing om het werk

te kunnen realiseren.

Deze plannen dragen bij aan een Mo
efficiénte uitvoering, lage kosten en
minimale verkeershinder. Deze bijdrage
presenteren we met behulp van een

sterk visuele aanpak.

Huicko shuata Fiophar 1 Wi OO PRy RLr i Fiothis 2 IWr st Ruwisd i

[

Fase 2.2 - 2 weken Fase 3 - Tidens werk con kuenshwerken Eindsituatie

Enchiuotis
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Visualisatie
van het systeem

Om verkeerskundige situaties en
infrastructuur goed te kunnen
visualiseren moet je het eerst goed
begrijpen. Studio Bereikbaar bekijkt
het systeem vanuit verschillende
modaliteiten en op verschillende
schaalniveaus.

De visualisaties vormen de integratie
tussen deze niveaus. Hiermee is dit een
laatste essentiéle stap om tot de kern
van het verhaal te komen. Het begrip
dat hierbij ontstaat kan vervolgens op
eenvoudige wijze gecommuniceerd
worden naar betrokkenen en
bestuurders.




Context bij de
problematiek:
congestiecategorién

Om inzicht te krijgen in de zwaarte van
de problematiek op een traject werkt
het verhelderend om deze problematiek
in context te plaatsen van andere
congestielocaties. We werken hiervoor
met vier congestiecategorieén (zie het
kader hiernaast).

Portfolio - Studio Bereikbaar
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T, Verstoringen (circa 0-5 min vertraging)

Een verandering in het dwarsprofiel (b.v. een toerit of samenvoeging) veroorzaakt
verstoringen in de doorstroming. Deze verstoringen zorgen voor een significante
lokale snelheidsreductie. De capaciteit van de weg is echter zodanig dat er geen
groot fileknelpunt ontstaat. De vertraging is in een doorsnee spits beperkt tot
enkele minuten. In zware spitsen neemt de vertraging toe naar 5-10 minuten,
incidenteel 15 minuten. Dit type is gevoelig voor incidenten; die ontstaan er
relatief vaak en zorgen dan voor zwaardere hinder. Dit type knelpunt leidt niet
tot gedragsaanpassingen in de vorm van andere vertrektijden of omrijden via het
onderliggende wegennet.

(tijc) 40

T T T T T T
1 4 7 10 13 16 19 22 (uur)
Voorbeeldlocatie A2 Randweg Eindhoven (west, PRR)

‘%I" Zware congestie (circa 10-15 min vertraging)

Zeer hoge belasting bovenstrooms van een initieel knelpunt zorgt voor terugslag
van congestie naar bovenstroomse afrit en/of knelpunt. Het gevolg is dat ook
daar congestie ontstaat, welke een lange wachtrij veroorzaakt. Uiteindelijk is er
sprake van langzaam rijdend en stilstaand verkeer over een significante lengte
van de weg. Meerdere remgolven en versnellingen geven een zeer wisselend en
onrustig verkeersbeeld, met hoog risico op incidenten. De gemiddelde vertraging
ligt boven de 10 minuten met uitschieters van 20-30 minuten bij een zware spits.
De capaciteit van de weg is onvoldoende voor het verkeersaanbod waardoor
lokale oplossingen nauwelijks effect hebben. Weggebruikers zullen in de spits dit
wegvak mijden waar mogelijk. Omrijdend verkeer kan voor problemen zorgen op
het onderliggend wegennet. De spitsperiode wordt zichtbaar langer.

(tijc) 40

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
I
1 4 7 10 13 16 19 22 (uur)

Voorbeeldlocatie A2 Deil-Vught

% Lokale congestie (circa 5-10 min vertraging)

Belasting bovenstrooms van het knelpunt is dusdanig hoog dat remgolven
zich kunnen voortplanten, en er congestie optreedt met stilstaand verkeer. De
capaciteit van de weg is meestal nog (net) voldoende waardoor lokaal oplossen
van het knelpunt afdoende is. De vertraging is in een gemiddelde spits beperkt
tot 10 minuten maar groeit bij een zware spits tot 15 of incidenteel 20 minuten.

Weggebruikers gaan dit type knelpunten lokaal mijden door een afrit eerder te
nemen of een oprit later de snelweg op te gaan. Bij een verwachte zware spits
gaan weggebruikers eerder of later reizen.

(tiid) 40
30
20

10

T T T T T T T T T
1 4 7 10 13 16 19 22 (uur)
Voorbeeldlocatie A2 Randweg Eindhoven (zuid PRR — naar A67 HRR)

Filetop (circa 15-20 tot 30+ min vertraging)

Dynamiek als bij zware congestie, echter zorgen structureel zeer hoge belastingen
ervoor dat zware congestie ook bij lichtere spitsen zal optreden, vroeg in de
spitsperiode. Bij zware spitsen zijn uitschieters boven de 30 minuten vertraging te
verwachten. De snelheden in de congestie zijn laag, waardoor de hinder hoog is, en
de congestie slechts langzaam oplost. Ook voorheen oninteressante alternatieve
routes en vervoerswijzen worden redelijke alternatieven voor weggebruikers.
Structureel problematisch veel omrijdend verkeer op onderliggend wegennet en
een langdurige spits.

(tid) 40
30
20

10 e

T T T T T T T T T T T T T T
1 4 7 10 13 16 19 22 (uur)

Voorbeeldlocatie A27 Everdingen - Hooipolder



Analysekaart:
ongevallen en
psychogeografie

Ongevallen kunnen zorgen voor
verstoringen op de weg en daarmee
leiden tot vertragingen, waarmee de
betrouwbaarheid van het wegennet
daalt.

Met behulp van de data van het
“Bestand geRegistreerde Ongevallen

in Nederland” (Rijkswaterstaat) zijn
heatmaps te maken die de de spreiding
van ongevallen inzichtelijk maken.
Deze data is in de kaart hiernaast
gekoppeld aan input van stakeholders,
het feitelijke beeld van de weg en het
gedrag op de weg (gedragsanalyse van
verkeerspsycholoog Michel Lambers).
Dit zorgt voor begrip over waarom
bepaalde plekken een concentratiepunt
zijn voor incidenten.

VZP Bomheim/
invoeger 't Harde
Beperkt anticipatiezicht

Taakverzwaring
door invoeger in bocht

Knooppunt Hoogeveen

Geen snelheidsafbouw,

complex door aansiuiting N48, |8
beperkt anticipatiezicht op krappe
boog naar A28

—

Ganzen
op de viuchistrook \‘;";#.1:'-;

Harderwijk
Litvoeger, beperkte
voorbereiding en
snelheidsval afrit

f;f VO
| Knp. Hattemerbroek
Geen snelheidsafbouw,
beperkt anticipatiezicht
L7 Zwolle
A ,r’ ‘Gevoelsmatig' extra knooppunt:
[ veal korl op elkaar voigende
_{,-’ aansluitingen en complexe
- omgeving
»
."1' 2
&7 e
& Vioorbereiding witvoeger complex:
combinatie infuitvoeger, bewegwijzering
- _')" faag, bocht, helling, VRI
- /
Rond Nunspeet
Geen vrachtwagen-
inhaalverbod

Knooppunt Hoevelaken

(1} Insnoering: snefle overgang van profie!
wije ruimte. Koers-/

of snetheidscorrectie

(2) Verkeerde verwachting oby signaalge-
ver indruk van veel rijstroken erbij

Extra signaalgever [soms boven viuchtstrook)
Verwarrend en overbodig

Nikerk
(1) Uitvoeger, beperkt zicht door helling, bocht en
beplanting. Beperkt zicht op VRI's en geen afbouw in
snetheid vanaf 1204130

(2) Bij afrit: onopvallend einde sighalering
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Analysekaart:
Kwaliteit van het
OV-netwerk

In de kaart hiernaast hebben we voor
Rotterdam Zuidplein de positie in het
OV-netwerk weergegeven met in blauw
de buslijnen, in rood de metro en zwart
gestippeld het treinnetwerk. Op de
achtergrond is de stedelijkheid van de
gebieden geprojecteerd.

Oude-Tonge
Zierikzee el Zevenbergen A
Steenbergen Oudenbosclyg 3 _:-'-__'ﬁ_ B
Bergen op
Zoom
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Analysekaart:
Routekwaliteit

=

Routekwaliteit wordt niet alleen bepaald
door afstand en tijd. Een fietsroute
waarbij je een halve kilometer langer
op de fiets moet zitten kan toch
aantrekkelijk zijn als er langs de route
bijvoorbeeld veel minder stoplichten en
heuvels te overwinnen zijn, en wanneer
de route door het groen gaat in plaats
van langs de autoweg. Voor Brainport
Park brachten we de routekwaliteit
in beeld aan de hand van kaarten en
conceptuele routediagrammen.

i o,
? E? by o i ©
z : i 53 & :E!
! o0 oo ® 000!

@ & i [ 1
§ B s o
g ® © ® e £

@ Groene route

i

d L
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Analyse: Wat maakt
een aantrekkelijke
fietsroute?

Uit data van de Fietstelweek blijkt dat
sommige fietsroutes vaker worden
gemeden en andere routes vaker
worden opgezocht. Dit roept de vraag
op: waarom zijn sommige fietsroutes
aantrekkelijker?

In het voorbeeld hiernaast is goed te
zien waarom de route door het park
vaker wordt opgezocht in vergelijking
met de route door de stad. Dit heeft niet
alleen te maken met de parkkwaliteit
maar ook met de obstakels langs de
route en de betrouwbaarheid ervan.

Confrontatie met autoverkeer

Geparkeerde auto's op het fietspad

Legenda

R4

¥

w

Rode fietsroute
Groene fietsroute

Kruispunt

Onder viaduct door
Stoplicht

Autorijbaan over fietspad
Helling omhoog

Bomen
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Effectbepaling ianen Lekbrug Oos

en vervoersconcept
OV-corridor

We hebben recent een verkenning
gedaan naar een innovatief OV-concept
op de corridor Breda-Gorinchem-
Utrecht.

Onderdeel hiervan was:

het in beeld brengen van de
kansen om in 2040 door middel
van innovatieve oplossingen de
ontbrekende OV-schakel Breda-
Gorinchem-Utrecht te realiseren;
het in beeld brengen van de
kansen om, na de ombouw van
de A27 (vanaf 2028), door het
optimaliseren van de huidige

vervoerswijze de OV- verbinding

Breda-Gorinchem-Utrecht te

[ / ~

tijdens de periode van ombouw,

verbeteren; ' { i?hamsdh{:ksveer 3 hy AN
het in beeld brengen van korte . f ] - = P »..a\\
termijn maatregelen om, ook A = H \ ( N\
et = ™~
= % \ ~

‘,1‘\
fronnsnnanis an?* Oosterhour '

een OV- verbinding die kwalitatief

g

ten minste gelijkwaardig is met de
huidige situatie in stand te houden.

1" Breda Zuidoost

*

/" Breda Zuidwest

/) = SV

X ™ / \
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RUIMTE

Diepgang in samenwerking
tussen ruimtelijke
en verkeersdiscipline

De samenhang tussen verkeer en ruimte zit veel dieper dan
waarop doorgaans wordt samengewerkt tussen beide disciplines.
Vaak beperkt de samenwerking zich tot ontwerpvraagstukken

van infrastructuur of — op het grote schaalniveau — tot input/
output. Hoeveel woningen van welk type bouw jij? Hoeveel verkeer
genereert dat? Hoe vangen we dat op?

Tot een gesprek over het wezenlijke functioneren van de stad,
op het snijvlak van economie, planning, ontwerp en mobiliteit
komt het zelden. Dit terwijl de kern van de gezamenlijke
ontwikkelopgave is hoe de ‘levende stad’ functioneert en eruit
ziet. Dat vraagt ook dat de verkeersdiscipline zich meer richt

op stedelijke variabelen. Nabijheid, dichtheid, functie(menging);
het zijn bij uitstek thema's die eigenlijk in de kern van het
verkeerskundig vakgebied liggen, maar weinig aandacht krijgen.
Juist in de stad kan een goede samenwerking tussen ruimtelijke
en verkeersdiscipline zoveel goeds doen. Onze ambitie is om deze
diepgang op te zoeken en hiervoor een gezamenlijke taal met de
ruimtelijke disciplines te ontwikkelen die helpt de stad beter te
begrijpen.




INSPIRATIE

De Vicieuze Cirkel:
meer bouwen =

meer asfalt

Vanaf eind jaren ‘80 is een sterke focus Bouwen bl.!ltﬂn dﬁ Stad
gelegd op uitbreiding van woonwijken en fllllctlmhﬂdlﬂg
om de snelwegen heen. Deze = meer auto

woongebieden liggen verder van de stad

en van de stations af en kennen een Meer asfalt = meer bamems.

sterke focus op autobereikbaarheid. een onaantrekkeliiker
gebied en aantasting
De vici irkel b buit Ee B
e vicieuze cirkel van bouwen buiten van de 'StEdEll]ke mix’

de stad en daarmee functiescheiding
houdt in dat met iedere nieuwe woning
de nabijheid van werken en andere

vicieuze
cirkel

stadsfuncties afneemt, terwijl de auto-
afhankelijkheid en daarmee autogebruik

toeneemt. Om de inwoners in staat te
blijven stellen hun bestemmingen te
bereiken, moet de autobereikbaarheid
heel goed zijn, terwijl het toenemende
autogebruik diezelfde bereikbaarheid
INSEERIER

Er is hiermee sprake van een negatieve
feedbackloop die alleen 'gevoed' kan
worden door meer asfalt aan te blijven

bieden om die autobereikbaarheid op Meer auto = meer asfalt
pijl te kunnen houden. In de stad leidt ﬂﬂdlg om bereikbaarheid
dat alleen maar tot meer barriéres, een te garanderen

onaantrekkelijker gebied en aantasting
van de 'stedelijke mix'.




Kwalitatieve verstedelijking:
Inbreiding en nabijheid

Groeiend stedelijk netwerk
Groeiend ‘interactiepotentieel’
= Meer Keuzevrijheid
en meer opties

Meer inwoners en functies
= meer draagvlak voorzieningen
= meer stedelijkheid

INSPIRATIE

De Virtueuze Cirkel:
stedelijk netwerk

Tegenover de vicieuze cirkel staat een
virtueuze cirkel. Deze kent een positieve
feedbackloop en gaat uit van stedelijke
inbreiding en het nabijheidsprincipe.
Wanneer meer mensen bij elkaar wonen
en deze collectief gebruik kunnen
maken van voorzieningen, ontstaat

een groter (economisch) draagvlak
voor deze diensten en voorzieningen.
Afstanden nemen af en draagvlak
neemt toe, waarbij stedelijke uitbreiding
juist bijdraagt aan het mobiliteits-
systeem.

Met elke toegevoegde persoon in

de stad groeit het 'netwerk’ waarin
mensen kunnen opereren. Hiermee
groeit het 'interactiepotentieel’ waarbij
keuzevrijheid en opties centrale
begrippen zijn. Dat potentieel kan
exponentieel groeien als gevolg van het
‘netwerkeffect': het aantal potentiele
verbindingen groeit flink naarmate
meer mensen meedoen. Om die

reden kunnen digitale aanbieders van
vervoer of andere stedelijke functies als
overnachtingen zo hard groeien in een
stad.




INSPIRATIE

Stad kan groeien,
terwijl autoverkeer
afneemt

Aantrekkelijke inrichting Stedelijke transformaties

De stad kan groeien en ‘meer stad
worden' terwijl het autoverkeer
constant is of zelfs afneemt. Deze
constatering opent vele mogelijkheden.

Aantrekkelijke inrichting, stedelijke Het aantal inwoners en arbeidsplaatsen stijgt

transformaties, minder barrierewerking, terwijl de totale automobiliteit afneemt.
stadsstraten teruggeven aan langzaam

verkeer; het wordt allemaal mogelijk 3 _\\
door naar stadswegen te kijken met de

blik dat de automobiliteit nu maximaal

is en de toekomst eerder een afname

dan een nieuwe toename zal laten zien. St&dﬂhjke l-ﬂteracﬂ-e
# Aantrekkelijke &
Het autogebruik in de stad groeit in goed functionerende

grote delen van de stad al jaren niet
meer. Daar staat tegenover dat het Bir

autoverkeer buiten de stad, op de 2005 2010 2015

snelwegen, des te harder groeit en de R

prognoses overtreft. De stad kan groeien en ‘meer stad worden’
terwijl het autoverkeer constant is
Interactie en een aantrekkelijke, goed of zelfs afneemt.

functionerende openbare ruimte zijn

het kapitaal van de stad. Lopen, fietsen
en deelmobiliteitsdiensten zijn de
bijbehorende 'eerste vervoerswijze'.

Compact, fijinmazig en aantrekkelijk zijn

de bijbehorende eisen. De natuurlijke Minder baméremking Stadsstraten teruggeven
ontwikkeling op dit moment biedt ook aan Iangzaam verkeer
de mogelijkheden de stad in die richting

te versterken.




- Nabijheid

- Lopen
- Fiets

- Intercityverbindingen
tussen steden

‘Buiten de stad’

- Regronale kernen
die zich succesvol
specialiseren

INSPIRATIE

Binnen en buiten:
twee aparte
‘snelheden’

Stedelijke mobiliteit is wezenlijk

anders dan mobiliteit buiten de stad.
De verschillen tussen 'in de stad'

en 'buiten de stad’ groeien in alle
opzichten. Uitgaan van een gemiddelde
doet aan beide geen recht. In Brabant
zien we op een afstand van minder

dan 20 kilometer heel verschillende
ontwikkelingen en dynamiek.

We zien stedelijke gebieden die groeien
en waarbij die groei drijft op nabijheid,
lopen, fiets en de intercityverbindingen
tussen de steden. Maar we zien ook
regionale kernen zoals Waalwijk

en Veghel die zich zeer succesvol
specialiseren in e-commerce of
Agrofood. Deze ontwikkelingen leiden
juist tot heel veel automobiliteit maar
zijn niet minder succesvol dan de
stedelijke economie. Het is alleen wel
een heel andere ontwikkeling met een
andere dynamiek en andere mobiliteit.
En ook binnen de stad zien we grote
verschillen; afhankelijk van de plek en
bijbehorende oriéntatie.



Identificeren van
unieke kernwaarden
van een gebied

Wij werken vanuit de visie dat
mobiliteit geen doel op zich is, maar
een resultante van het ruimtelijk-
economische functioneren van een
gebied. Verplaatsing is een middel om
activiteiten te kunnen ontplooien.

Om het ruimtelijk-economisch
functioneren van een gebied te kunnen
doorgronden en de unieke kernwaarden
van een gebied te kunnen identificeren
is het soms goed een stap terug te
gaan in de tijd. Spoorzoeken naar de
oorsprong van een gebied; bijvoorbeeld
doormiddel van een analyse van het
onderliggende landschap.
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Kaart: ruimtelijk-
economisch
systeem

De laatste decennia verschuift de
economie naar een steeds innovatievere
kennis- en diensteneconomie. De kracht
van steden is enorm. Daar organiseren
bedrijven zich vanuit complexe clusters,
in elkaars nabijheid en met een
draagvlak voor randvoorwaardelijke
faciliteiten en aantrekkelijke
voorzieningen. Ook op de interstedelijke
verbindingen zit groei. Om een stad of
regio ruimtelijk-economisch te duiden
visualiseren we deze netwerkrelaties.

Dit alles leidt tegelijk tot nieuwe
verbindingen tussen onderwijs en
bedrijfsleven. Er is meer dan ooit het
besef dat goedgekwalificeerd personeel
de sleutel is tot economisch succes.
Een goed leefklimaat is een voorwaarde
om deze mensen te boeien, aan te
trekken en te binden voor de toekomst.
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Historische
ontwikkeling
van het verkeer

Een goed startpunt voor een gesprek
over infraprojecten, mobiliteit en
stedenbouw is om de groei van een
stad in beeld te brengen.

In de analyse hiernaast kijken we

naar de langjarige ontwikkeling van
het verkeer op een aantal essentiéle
schakels in het wegennet. Ook
vergelijken we deze telgegevens met
de ontwikkeling van de bevolking,
arbeidsplaatsen en de bebouwde
omgeving. Op die manier ontstaat een
‘verhaal van de stad'.
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Molenstraat/Veldhovenring -1925 Bredaseweg bij kerkhof 1925 Bredaseweg 1915 (th.v. Missiehuis ri. Tilburg)

T T

i

Historische
ontwikkeling
van het stadsbeeld

De ontwikkeling van het verkeer kan niet
los gezien worden van de ruimtelijke

inrichting van de weg. Daarom
koppelen we historische groeigegevens
graag aan 'het beeld van de weg'

waarb U we zien of en hoe de fyS ieke Molenstraat/Veldhovenring -rond 1980 Bredaseweg bij watertoren 1990 gr:daseweg s
.v. Missiehuis ri. Breda)

verschijningsvorm van de stad zich
aanpast aan nieuwe werkelijkheden
(denk daarbij aan het aantal rijbanen,
bomen, relatie buitenruimte met de plint
van het gebouw en aanwezigheid van
parkeerplaatsen).

In de analyse hiernaast zien we het
huidige stadsbeeld geprojecteerd onder
het stadsbeeld van rond 1920 en 1980
(op zoveel mogelijk hetzelfde fotopunt).

Door tegelijk een principeprofiel te
tekenen over dit punt berekenen we
hoeveel ruimte er percentueel voor
welke modaliteit is gereserveerd.

In combinatie met de historische
groeigrafiek is dit krachtig
gespreksgereedschap.

LS Lim Lo

Tuinstraat - 1915
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Gr OEII'gl' afiek A2 - bij weerstandloos faciliteren vraag

Historische Op basis van capaciteitswaarden autosnelwegen
en historische verkeersgegevens Adviesdienst Verkeer en Vervoer (RWS)

ontwikkeling
files op de A2

Het autoverkeer groeit buiten de
stad, op de snelwegen, harder
dan de prognoses voorzien. In het
schema hiernaast hebben we de

historische tellingen op de A2 naast
de filehistorie gelegd. Op basis

Motarvoertuigen per etmal
1

van de capaciteitswaarden voor

rijstroken (RWS) kunnen we tevens

A2 bij Kerkrdriel in file top 50 (van 13 naar 5 naar 1)
A2 Rosmalen-Hintham (44e in file top 50)

LS
@— Trend: vanaf hier 2x5 rijbanen nodig?

=3
&
£
&
£

]
%
3
o

-

een inschatting maken voor wanneer
toekomstige files ontstaan.

A2 bij Waalbrug (verschijnt in file top 20)

I’ g

|

A2 bij Waalbrug (Te in file top 20)

Opvallende conclusies ontstaan echter -
al bij het terugkijken. Nog geen vijf jaar
na het verbreden van de A2 in 2010 =

kwam het traject alweer voor in de file OPENING 2X 3 rijbanen (2010)
top 50. Het lijkt er dus sterk op dat een

!
extra rijstrook geen garantie geeft voor |-|

een lange periode zonder files.

Aanpassingskosten

OPENING Martinus Nijhoffbrug en
ongelijkvloers traject Vught en Best (1996)

Bij verbreding stijgt tevens de toename
van de kosten ten opzichte van de

vorige verbreding: inpassing en -
aanpassingen worden complexer omdat

§
£
M o o dh

-
, ﬁ(UPEMNG 2x2 rijbanen - ongelijkvioers
er zowel aan bestaande infrastructuur — (1970: Maasbrug bij Empel)

moet worden gesleuteld.

1970 1990 2010 2030 2050 2070
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Verstedelijkings-
scenario's met
Tigris XL

Is de mobiliteitsbehoefte in de regio
te beinvlioeden door de ruimtelijke
ordening? Zo ja, wat is de impact

op de mobiliteitsvraag en de
agglomeratiekracht? Deze vragen
hebben we voor de A2 (tussen Deil en
Vught) beantwoord met behulp van
TigrisXL.

Bij de extreme concentratie van
woningbouw in de steden treedt er een
schaalsprong op van de stad. Bij deze
schaalsprong hoort ook de afweging of
het stedelijk OV netwerk moet worden
aangepast. Met andere woorden:

door de groei van het aantal inwoners
ontstaat ook draagvlak voor een beter
OV-netwerk dat vervolgens bijdraagt
aan de aantrekkelijkheid van de stad.
Dergelijke steden zijn ook in staat een
modal shift te realiseren waarbij fietsen
en lopen populair wordt en autogebruik
afneemt.

250.000 woningen

DenHaag /
252.000 | 244.809
\
120 kilometer tram
3 Intercity-stations +24.649 (har de plannen)

3 Overige treinstations

Schaalsprong steden in scenario
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Opgavekaart:
tegenstrijdigheden
bijeen brengen

Waar veel partijen aangehaakt zijn
komen veel verschillende kwaliteiten,
knelpunten, doelen en ambities samen.
Om overzicht te krijgen in de soms
tegenstrijdige belangen werkt het
maken van een opgavekaart. Hierin is
niet alleen plaats voor verbeterpunten
maar zeker ook voor de bestaande
kwaliteiten van een plek.

De opgavekaart kan worden gebruikt als
discussiemiddel of als live werkvorm
om op te tekenen en aan te vullen. Het
biedt uiteindelijk een compact overzicht
van gezamenlijk gedragen opgaven.
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Analyses MRA Scenario “"Lineaire metropool” _ MRA Scenario “Compacte metropool”

Dashboard /'
Verstedelijking S
'/\.
X

;

maatschappelijke meerwaarde levert en o

Het College van Rijksadviseurs biedt
met het Dashboard Verstedelijking

inzicht in hoe de woningbouwopgave
waarom het Rijk hier belang bij heeft. / f

Dit doen we op schaal van de regio en
een generatie vooruit. Daarnaast is het
Dashboard een instrument dat regio's

kan helpen integrale afwegingen te
maken in hun verstedelijkingsstrategie.

Het Dashboard is op advies van
Rijksadviseur voor de fysieke
leefomgeving Daan Zandbelt in het
leven geroepen. Het integreert ruimte en
mobiliteit.
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Verkeerskundige _ :
systeemkeuzes - ‘a

landen in het profiel {

De fysieke verschijningsvorm van | | | ‘ |
een stad is het resultaat van eerder

gemaakte keuzes. Willen we veel ruimte

voor fietsen en wandelen of juist veel
ruimte voor auto's? Willen we veilig
kunnen oversteken of snel doorrijden
met de auto? En willen we een boom
of juist een parkeerplek? In een

straatprofiel wordt de impact van deze
keuzes onverbloemd zichtbaar.

il
b
=Lb
2

Groen T
A . [
b ™ ™ i
Rewrite vadr Collectieve

faetsen an wandelen i

Snel doorri _@ Vrilig oversieken
me de st vaa de straat

H

Ruimte voor

¢ o'y
-
Parkeren
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Ruimtelijke
schets als
gespreksgereedschap

Ontwerpen is uitvinden. De voor- en
nadelen van voorliggende keuzes
worden nog beter bespreekbaar als
opties schetsmatig worden verkend.

Het voordeel van een simpele

schets ten opzichte van een gelikte
marketingplaat is dat een schets
uitnodigt tot aanpassing ter plekke en
daarmee tot gesprek.
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PROCES

Een goed proces integreert
de kwaliteit

In de voorgaande pagina's hebben wij onze inhoudelijke aanpak
en analyses per thema toegelicht. In de praktijk laten opgaven
zich natuurlijk veel minder beperken tot afzonderlijke thema's.
Echte kwaliteit zit daar waar thema's overlappen en integratie
plaatsvindt.

Om te komen tot een goed advies, is naast de inhoud ook een
sterke procesaanpak nodig. Hiermee zorgen wij dat binnen de
beschikbare tijd de juiste beslisinformatie op tafel ligt. Per project
zoeken wij naar passende werkvormen, maken wij doeltreffend
kaartmateriaal en zorgen voor een strakke planning.

We zoeken binnen projecten naar vormen om op een efficiénte
manier proces, inhoud en samenwerking te combineren.

We zorgen dat analyses en maatregelen voor stakeholders
begrijpbaar zijn. Stakehholders integreren zelf de deelanalyses en
we definiéren samen vervolgvragen. Deelnemers aan werksessies
worden uitgedaagd op inhoud en gaan zelf aan de slag.

{
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INSPIRATIE

Ook tijdens de bouw
aantrekkelijk en
bereikbaar

Werkzaamheden staan bekend als

een hinderlijke fase op weg naar een

mooie toekomst. Maar sommige
werkzaamheden duren lang, jarenlang,
ook in steden. En bekijk je de stad als
één gebied, dan zie je dat wanneer

de ene bouwput sluit, de volgende

Zomerstremming

wordt geopend. Op deze manier
is de échte eindsituatie waar de

gebruiker van kan genieten nooit Zomerstrememing
bereikt. Ons uitgangspunt is dat je

vanaf het begin van werkzaamheden

-._I:i

[ T
ﬂi. l
O 06 0 O

een kwaliteitsverbetering teweeg o :

brengt. Het tweede uitgangspunt is
dat de stad iedere dag af moet zijn.
Ook rond bouwplaatsen moet de stad
aantrekkelijk en bereikbaar zijn.

Ideeén: Denk aan heimuziek op

basis van heipaalritmes. Of open na
sluitingstijd van de bouw een zandberg

e e ey

voor buurtkinderen. We willen van
hinder naar meerwaarde tijdens

—————————————————————————————————————————————— 1 Opanstelling OWN _]
bouwwerkzaamheden. Denk ook

aan langere reistijden als gevolg van

noodzakelijke afsluitingen. Als je niet Verkeershinder beperken / bereikbaarheidsraakvlak

: : .. " . Werkzaamheden Hoofdwegennet
weet dat iets dicht is, is een afsluiting

Raakvlak “verbinding centrum -> Drachten® .
irritant; maar als je de omleiding leuk I Alleen werkzaamheden onderliggend wegennet

en aantrekkelijk maakt, ervaar je die Buffer Aanvraagtermijn + bezet tijdvak ProRail

compleet anders. Bouw ligt stil in vieermuizenseizoen

bb @ fTER2REERSEERBSEER2IRBREEBEREEER2EER

Buitendlenststelling spoor




INSPIRATIE

Helderheid in
schaalniveaus
en belangen

Wij zijn intensief betrokken bij gebieds-
gerichte programma'’s in de MRA en
MRDH. Drie belangrijke lessen:

(1) Scherpte in hoofdcriteria op basis van
waarden die ertoe doen: Door alle ambities
en doelen te omarmen, worden keuzes
vooruit geschoven en worden de
programma's bij iedere vervolgstap verder
vertroebeld. In onze visie is scherpte
nodig over wat écht belangrijk is.

(2) Helderheid aanbrengen in schaalniveaus
en belangen: Rijk, regio en stad hebben hun
eigen belangen en ‘vertegenwoordigen'’
ieder een schaalniveau. Een gezamenlijke
agenda vraagt volgens ons duidelijkheid
over hoe ieder schaalniveau functioneert
en welke kwaliteiten daarvoor van vitaal
belang zijn.

(3) Haalbaarheid vanaf de start:

De afgelopen decennia nam het Rijk

het hoofddeel van de investeringen

in infrastructuur voor haar rekening.

De zoektocht naar andere vormen

van financiering en investering heeft

nog weinig tastbaars opgeleverd. Wij
willen niet achteraf maar juist direct al

in gesprek met partijen die onderdeel
kunnen zijn van (financié€le) haalbaarheid.




Van Infrastructuur-
fonds naar
Mobiliteitsfonds

Het Infrastructuurfonds heeft als doel
om de continuiteit van de inzet van
middelen en doelmatige besteding
daarvan te faciliteren. Hierbij gaat

het om het afzonderlijk beheer

van ontvangsten en uitgaven voor
infrastructuur die een langjarige
financiéle planning vergen.

Het Infrastructuurfonds is één van

de instrumenten waarmee het Rijk

de ambities van het mobiliteitsbeleid
realiseert. Er wordt geinvesteerd in
aanleg, beheer en onderhoud van

Rijks- en niet-Rijksinfrastructuur.
Ongeveer 50% van het geld wordt
geinvesteerd in beheer en onderhoud.
Budgetten voor instandhouding worden
met voorrang gedekt. Het restant,

ook wel de vrije investeringsruimte
genoemd, wordt gebruikt voor
tegenvallers en nieuwe aanlegprojecten.
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£ 900.000.000
Beleidsbegroting

Kleine infraprojecten en exploitatie OV
(225min MROH en MAA)

Brede Doeluitkering (BOU)
(Hoofdstuk XI1)

Algemene Middelen

€ £.200.000.000

Grote regionale en rijksprojecten
Infrastructuurfonds
€ 1.000.000.000 -
Deltafonds
w

Waterkwaliteit en
waterveiligheid

Provinciefonds Gemeentefonds
2454 min 29.083min
+ Provingiale belastingen + Gemeentelyjke belastingen
Parkeeromzet
Metropool- | Provincies Gemeenten
regio’s
MIRT - Meerjarenprogramma
Infrastruetuur, Ruimte en Transport

crm— Hoofdwegennet (39%)

| Rijksinfraprojecten € 2.450.000.000

; VG‘JfEdI:gEl rijKs- | sﬂmﬂsxj

| financiering | € 1.730.000.000

e Hoofdvaarwegennet (13%)

| Grote Regionale infraprojecten | € 830.000.000

| Bijdrage van Rijk bowven | Verkenni . . .

5 | enringen, investeringsruimte (10%)

| Jeserste 125-228min | € 640.000.000
Megaprojecten verkeer en vervoer (8%)
€ 470.000.000

© Overige (1%)

€ 60.000.000
Regionaal, lokale infra (1%)
£ 47.000.000 -5

Uitgaven naar sport

Geintegreerde contractvormen / PPS (10%)

kosten (1

Verkeersmana
(Private opdrachinemss; dienst)

; (33%)
Instandhouding (55%)



Proeftuinen
Mobiliteitsfonds

Het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat werkt aan het omvormen
van het huidige Infrastructuurfonds tot
het Mobiliteitsfonds. Door een integrale
afweging te bevorderen en middelen
niet meer op voorhand aan modaliteiten
toe te wijzen, zal het omgevormde
fonds bijdragen aan meer flexibiliteit

in de te kiezen oplossingsrichting.
Bovendien draagt het Mobiliteitsfonds
bij aan een verbetering van de
doelmatigheid, van de transparantie

en van de verantwoording van
rijksuitgaven aan mobiliteit.

De proeftuinen zijn gebruikt om te
komen tot aanbevelingen voor de
aanscherping en verdere vormgeving
van het Mobiliteitsfonds. Er zijn
conclusies en aanbevelingen
geformuleerd op de volgende drie
onderdelen:

Aanscherping van de contouren
van het Mobiliteitsfonds

Nieuwe werkwijze

Afweeg- en investeringsprincipes

DE CONTOUREN VAN HET MOBILITEITSFONDS

Maak helder en transparant
investeringen in niet-
Rijksinfrastructuur mogelijk

Pak instandhouding projectmatig
aan en maak het bespreekbaar op
het BO-MIRT

Veranker in de wet (in de memorie van
toelichting) dat mobiliteitsbeleid
(langjarig) aan het Mobiliteitsfonds
wordt gekoppeld

DE NIEUWE WERKWIJZE

Opgavegericht werken vraagt een
aanpassing in de werkwijze

Bekijk mogelijkheden voor alternatieve Zorg voor betrokkenen met een Gebruik de inhoud van projecten om
bekostiging zo vroeg mogelijk in het brede blik in verkenningsfase en gezamenlijk (rijk en regio) te leren van
proces moedig dit ook aan elkaar

DE AFWEEG- EN INVESTERINGSPRINCIPES

Maak verkenningen mogelijk
zonder te voldoen aan de 75%-grens

Blijf (bestuurlijk) langer in het
gesprek van opgaven

Kijk voor bekostiging breder
dan enkel het Mobiliteitsfonds

Geef werkelijk invulling aan
wederkerigheid als basis voor
een goede samenwerking tussen
Rijk en regio

Portfolio - Studio Bereikbaar
93]



Kaart: integratie
ambities, doelen
en maatregelen

De bouw van een groot aantal

nieuwe woningen, verdichting of
(verwachte) fileproblematiek kunnen
aanleiding zijn voor het opstellen

van een mobiliteitsplan of starten

van een bereikbaarheidsprogramma.
Voorbeeld hiervan is het Mobiliteitsplan
Zeeburgereiland en IJburg. Dit is één
van de grootste ontwikkellocaties in
Amsterdam, waar tot 2038 22.400

nieuwe woningen worden gebouwd.

Vanuit (ruimtelijk economische)
ambities, doelstellingen en
uitgangspunten wordt toegewerkt naar
concrete projecten en maatregelen. Er
moet een afweging gemaakt worden
voor in te zetten maatregelen (voor
zowel de korte als de lange termijn),
voor verschillende vervoerswijzen, en
ook gedragsmaatregelen en innovatieve
oplossingen. Wij helpen bij het maken
van keuzes voor maatregelen, maken
onderlinge samenhang inzichtelijk en

hoe de maatregelen bijdragen aan de
bereikbaarheid.

Enneus Hearmabrug

Steigereiland

Libauirg 1

tuiteneiland
Uburg 2

. T

& faskz 3

® i
Heveneiland e @'—‘

Strandedland -
L] -



Beslisinformatie
centraal: paneel
met de essentie

Onze projecten zijn vaak onderdeel van
een politiek besluitvormingsproces.
Daarom stellen wij binnen onze
projecten de beslisinformatie centraal.
Met onze visuele werkwijze brengen wij
het onderzoeksmateriaal terug naar de

essentie.

In één oogopslag snap je waar het over
gaat en wat belangrijk is. Het wordt
duidelijk wat de hoofdlijnen zijn, wat het
antwoord is op de onderzoeksvragen en
we geven de samenhang weer. Hiermee
helpen wij bestuurders en betrokkenen
om keuzes te maken.




Werkvorm:
integratiesessie

Een belangrijk onderdeel van

onze aanpak is het werken met
integratiesessies. Hierbij werken wij
in sprints met integratiemomenten.
Tijdens een sprint wordt er per
stroom apart gewerkt, niet van de
vraag afgeweken en richting een
concreet product gewerkt. Hierdoor is
snel inhoud beschikbaar en zicht op

conclusies.

Tijdens integratiesessies integreren wij
in samenwerking met u de analyses
tot een integrale beantwoording

van de onderzoeksvragen en is er

de mogelijkheid om inhoudelijk en
procesmatig bij te sturen. Goede
cijfermatige analyses, die gekoppeld
zijn aan sterke visualisaties met
vertelkracht, zorgen ervoor dat de
deelnemers de inhoud eigen kunnen
maken en het verhaal van de regio kan
landen.

Op deze manier kan gezamenlijk

ontdekt worden wat het gedeelde
vraagstuk is: in woord, beeld en getal.




Ruimtelijk-
Economisch
systeem

Kaart: Integratie
ruimte, economie
en verkeer

Relatie tussen verkeerskundig knelpunt,
verplaatsingsgedrag en het ruimtelijk
economisch systeem

De figuur geeft een zogeheten selected
link-analyse op nationaal en regionaal
niveau weer. In een dergelijke analyse

wordt weergegeven hoe het verkeer
naar het betreffende wegsegment
uitwaaiert naar de herkomsten en :
bestemmingen. De selected link is 1 _ L o
daarbij gekozen op het punt waar
het verkeer de grootste vertraging
ondervindt door filevorming.

Uniek aan deze weergave is dat

Verkeerskundig

duidelijk wordt welke herkomsten en functioneren

bestemmingen hinder ondervinden van
de congestie. Dat legt een relatie tussen
het ruimtelijk-economisch functioneren
enerzijds en de verkeerskundig
functioneren anderzijds.

ER
Ta5%/3.1%

34%
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Ruimtelijke
interactiekaart

Producten uit de vorige thema's
(verkeer, ruimte, gebruikers) leveren
kaartlagen op. Denk hierbij bijvoorbeeld
aan het verkeerskundig systeem

(OV, fiets, auto en lopen), knelpunten,
woon- en werkmilieus, dichtheden,
voorzieningen, cultuurhistorie en groen.

Wanneer we deze lagen over elkaar
tekenen levert dit een ruimtelijke
interactiekaart op. Deze agendeert
waar verschillende stadslagen elkaar
beinvioeden. De kaart is daarmee een

goede start voor het ‘gesprek over de
stad'.

Portfolio - Studio Bereikbaar

&

mmgEEnmean

S




Werkvorm:
Draagvlak creéren
door zelf doen

Hoeveel ruimte is er nodig om in te
kunnen halen met de fiets? Hoeveel
ruimte kost parkeren en wat hou je
eigenlijk dan nog over om te wandelen
en voor groen? Lastige en tegenstrijdige
keuzes voor de straat inzichtelijk maken
in ‘puzzelvorm' helpt bij het creéren van
begrip en draagvlak door betrokkenen
zelf te laten nadenken over de (vaak
tegenstrijdige) voorliggende keuzes.
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Kaart samen
met stakeholders
tekenen en vullen

Om een beeld te krijgen van de
opgaven, ambities, doelen en
oplossingsrichtingen die in een gebied
leven is het soms een goed idee om het

gesprek met een lege kaart te beginnen.

Deze kaart kan vervolgens in gesprek
met stakeholders worden ingevuld.

Door te starten met een lege kaart
kunnen we er achter komen wat er écht
leeft en wat écht van belang is voor een
bepaalde stakeholder. Deze strategie
werkt vooral in een vroeg stadium van
een probleemanalyse. Het helpt om
tijdig gevoeligheden en tegenstellingen
boven water te krijgen.

Hassell (Uerkeersaﬁvikkeljng Lr'chtmis) = /

Scania: vrachtwagens komen op tijd (slots),
hij vertraging loopt deze planning in de war
en loopt hele bedrijventerrein vol met vrachtwagens.

y

ke rB% van de files ter plaatse van Zwolle
op de A28 veroorzaakt door ongevallen.
Verklaring: op het gedeelte Hattemerbroek
i*'“'*u-_,_‘ tot afslag Nieuwleusen sprake van veel op

o en afritten waardoor sprake is van veel

\m afslaand en invoegend verkeer.
My

\ﬂok relatief krap wegprofiel,

N
k. e L)
Fioorenbrock Aansluiting vanaf )
e o Vil bedrijventerrein
P 'an der Va
Stadsbruggen over IJssel en Vecht A28 ook veel gebruikt ) Hessenpoort loopt vol)
liggen viak naast elkaar. Daarna bevinden voor intern verkeer (lokale functie) .
volgende bruggen zich 15 a 20 km verderop. i f’y
Consequentie is dat al het regionale <z
verkeer ten zuidoosten en noordwesten ¥ . -
“se._| van Zwolle dwars door de stad moet. ' N l S 3 ld
: — W Zwolle Huidige parkeerprobleem is
e =L b Wi geen parkeerprobleem maar
\‘{“"ﬂ L Dreigende een mobiliteitsprobleem S T —
™ congestie/opstopping
aansluiting Ceintuurbaan

Dreigende situaties

'/ ambulances bij vastlopen A28
- i wiljthimen hioonkdd

De A28 ligt hoog op talud waardoor

Taper Zwolle zuid %
op A28 zorgt voor congestie _ '

: 1 y je op de doarkijkjes in de geluidswal
[E‘x::;a;;:;;g;ﬁ;wrﬁmg W Hall een mooi stadsgezicht van Zwolle Samenhangende opgave:
bl : / krijgt gepresenteerd: Zwolle ligt gezondheid en fijnstof.
jj" / aan je voeten. -> heeft ook functie A28 fungeert ter hoogte
P van viuchtroute bij hoog water van Zwolle ook als stedelijke
hoofdgroenstructuur.
Wezep \“(u‘tln
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Werkvorm:
Bustour

Niet iedereen is vertegenwoordigd
tijdens integratiesessies. Om het beeld
aan te scherpen en meer stakeholders
de gelegenheid te geven om input

te geven hebben we voor het MIRT-
Onderzoek A28 de ‘bustour’ bedacht als
nieuwe werkvorm. In twee dagen is hier
op verschillende locaties langs de weg
gesproken met vertegenwoordigers van

bedrijfsleven en overheden.

Tijdens deze stops hebben de
deelnemers kunnen reageren op het
reeds verzamelde materiaal, maar
vooral ook input kunnen leveren die
niet te verkrijgen is uit modellen en van
papier.
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Verklarende variabelen

Monitoring,
evaluatie en Una:.fersteunenda.n
begrip problematiek
effectbepallng en duiding
resuitaten
Monitoring, evaluatie en effectbepaling Piagrikaing I

zijn een belangrijk onderdeel
van een mobiliteitsplan of een
bereikbaarheidsprogramma. Hiermee Programma-
blijft in beeld hoe de problematiek zich resultaat

Modal split

ontwikkelt en er ontstaat een beeld

Programma
op koers?

van de effectiviteit van de maatregelen
vooraf, tijdens en na realisatie. Dit
maakt het mogelijk om bij te sturen in
omvang en aard van de maatregelen
om de doelstellingen en ambities van

een programma te realiseren. Adap".ef {_ 2

bijstelien J
Effectbepaling EE

Voorbeeld is onze aanpak voor
monitoring en evaluatie voor de A2

Deil = Vught. De aanpak sluit aan bij de
opzet van het programma, waarin de

projecten vanuit de moederorganisaties

*
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worden getrokken en geleid. De Capaciteitshenutting E Lokaal effect E i Project i
organisatie op programmaniveau Doel: (benutting van) de E capaciteit E E gerealiseerd E
bewaakt vooral voortgang en —P wegcapaciteit vergroten _'E E‘_":' volgens scope? i
afstemming. Met de methode kan de Pakk H - :
eu i [ 1
dynamiek van het programma gevolgd X E E i E
worden en maakt het een inhoudelijke, projecten ; P :
Vraagbeinvioedi i Aantalgebruikers | |  Project ]
adaptieve aansturing mogelijk, zodat Doek gwuim;:ikkm E E E Gea E
uiteindelijk de A2-ambities gerealiseerd er'speciﬂeke diarist E E i o 2 i
kunnen worden. I B " o ‘
of vervoerswijze I 1 1 ]
H o i
“5 f’l I‘b d"

Doelbereik Middelbereik
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Werkvorm:
Gezamenlijk
ontwikkelpad

Een consensus zoeken over mogelijke
oplossingsrichtingen is lastig. ledereen
heeft zijn eigen wensen en belangen. In
het voorbeeld hiernaast zijn per groep
ontwikkelpaden uitgewerkt, waarbij
ingegaan werd op de inrichting van de
straat, ingrepen in het verkeerskundige
systeem en de risico's.

Vervolgens zijn de ontwikkelpaden van
de verschillende straten aan elkaar
gepresenteerd en samengevat in een
totaalplan. Hier werd nadrukkelijk de link
gelegd met fasering en risico's. Wat kan
snel? Wat kost relatief weinig moeite en
wat kost veel meer moeite en tijd?




Werkvorm:
Spel voor de
mobiliteitstransitie

Wat betekent de mobiliteitstransitie
voor ons verplaatsingsgedrag? Welke
trends en ontwikkelingen spelen er
op het gebied van mobiliteit? Wat

zijn de effecten op het gebruik van
verschillende modaliteiten en hoe
zorgen we ervoor dat het wegennet al

deze veranderingen aan kan?

Om dit gesprek op gang te brengen
hebben het mobiliteitstransitiespel
bedacht. Het spel wordt gespeeld

aan de hand van voorbeeldreizen van
verschillende doelgroepen en op basis
van het type stedelijkheid.




De opzet van het Dashboard Verstedelijking:

. . Generieke data Geografische GEO, Qlikview Visualisaties
Ontwikkeling (CBS, gebiedsdata) ) data L;,,,L‘m interface
“Dashboard 9 an
V. deliiking” < |—) Q-GIS queries en =
erstedelijking Resultaten = plug-ins
Studio Bereikbaar heeft veel modelstudies .® ﬁ a-Gis ﬁ

ervaring in eigen data-driven
onderzoek en toolontwikkeling. In
2019 bouwen we verder aan het
Dashboard Verstedelijking. Deze
tool geeft inzicht in de (in)directe Printscreen van de Qlickview Interface (Mijn040 routes):

effecten van verstedelijking. Op

welke plekken genereert het bouwen 5w | Gomyctmmsar it |

ekt ¢ Auow 8 | T [ v————

van nieuwe woningen de meeste i i g maorm e from  aimn  sen | s st s, - s
. s B G o h e e A — il favoss ol et il | sy e o
maatschappelijke meerwaarde? (denk * - | % : © s mmm Lo waom ewem |t (0 -
hierbij 0.a. aan: economische vitaliteit, S T - T O S -+ s Wl
' N e Wi RO e o SOMRORE, R P i si P [
S . e M me e RN e G by Dec gerednect P vl bihe.. LA Y aants
mobiliteitsgedrag, energietransitie en — ———— b S R L —
: . ey & Tk Tt )
leefbaarheid van bestaand gebied). o e e ok ’ o
o Atrtmecon bt B ks ‘ B
”::‘.:‘ & Cwab et 28548 i " syem [y
e e e EnE (2] L lebh EEERINLT
. Er— e Gargs 1R & Town
Het Dashboard Verstedelijking o Rt P, w B e
A Iﬁ._” o “ wll;nnm
bestaat in de kern uit een methodiek e N i i - b
i Posarmoberfuees o ] ramEn
. . . . K pehaed 287 PrET—— T re— WALEHTALRAD
die deels is geoperationaliseerd = i ity o » I I I ey
) 5ol e P i - l I
in geografische rekenregels. Deze SRCACTIRN el T NGk ] i . " R i RERE M im A%
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rekenregels zijn geimplementeerd e e kit . E e E . S ‘,-.&‘pi,":\n:_;:;\?fﬁ:\.ﬁd« nfiuﬂ.i;;‘,:i;‘f;_pie}wﬁe* pridpren
in queries en plug-ins in het open e | i o e
source GIS-pakket Q-GIS. Om het it
Dashboard Verstedelijking optimaal in
te kunnen zetten voor MIRT-projecten o
en bereikbaarheidsprogramma'’s in de
metropoolregio’'s Rotterdam-Den Haag 9
MRDH), Amsterdam (MRA), Utrecht
( )’ . ( )’ W_ [ i 3 i i 1 E H i ] n 4] " T &1 “.la i i E
(MRU), Groningen en Eindhoven worden nowemwd b, vt T s aads Jos ’ ’
Far b, pres 11 BAATIIR AT -

aanpassingen gedaan.
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