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In deze deelrapportage Regionaal Openbaar Vervoer (ROV) van de Nationale MarkE- en
Capaciteitsanalyse (NMCA) is de marktontwikkeling binnen het regionaal openbaar ver-
voer onderzocht en is gekeken naar de capaciteitsproblernen die dat mogelijk met zich
meebrengt. Er is gewerkt op basis van mobiliteitsanalyses van het landelijk modelsys-
teem voor de scenario’s Regional Communities (RC) en Global Economy {GE) voor de
jaren 2020 en 2028. Met behulp van het Nationaal {ov-)model is de groel in de mobiliteit
toegedeeld op het netwerk. Dit biedt goed inzicht in de marktontwikkeling van het
openbaar vervoer als geheel en de verdeling tussen de regio’s.

Het landelijk modelsysteem (LMS) en het landelijk (OV-)moadef als basls

in de prognoseberekeningen voor de NMCA als geheel (Spoor, Rifkswegen, ROV) wordt
gebruik gemaakt van het landelijk modelsysteemn (LMS). £ wordt gewerkt met twee
prognosejaren, 2020 en 2028, en met twee scenario’s: het scenario RC en het scenario
GE. Omdat het LMS relatief grof is, is in aanvulling hierop het landelijk (Ov-)model van
Goudappel Coffeng gebruikt. Het gaat orm een simultaan zwaartekrachtmodel met 6.714
zones met drie modaliteiten {auto, OV, fiets) en vijf motieven (werk, zakelijk, winkel,
school, overig) voor drie dagdelen: ochtendspits, avondspits en restdag.

ginnen het model is het Ov-netwerk nauwkeurig beschreven aan de hand van 25.000
halten of stations en 4.000 OV-verbindingen met onderscheid naar de verschillende OV-
modaliteiten (intercity, sprinters, metro, (snel)tram, stadsbus en streekbus).

Het nationaal (OV-)rnodel beschrijft daarmee nauwkeurig de huidige stromen in het
openbaar vervoer, zowel op het spoor als in het onderliggende vervoer (bus, tram en
metro}.

Aanpak onderdeef ROV van de NMCA

In de aanpak voor het onderdeel ROV van de NMCA is gebruikgemaakt van de voorspel-
lende waarde van het LMS en de beschrijvende waarde van het nationaal model. In deze
studie is het nationaal model gebruikt o de groei en kiimp die worden berekend door
LMS, te vertalen naar toekomstige OV-stromen in Nederland. Omdat het Nationaal
{ov-)model voldoende verfijnd is, kan de groel binnen een regio ook per ¢orridor worden
vastgesteld. Dit is gebruikt om de capaciteitsanalyse uit te voeren.
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Algemene groeiverwachling

Tot 2020 groeit het aantal reizigerskilometers 8 & 13% (ten opzichte van basisjaar 2008).
Na 2020 lijkt de groei van het openbaar vervoer te stagneren. Hierbij is echter sprake van
grote regionale verschillen: in sommige regio’s neemt het oV-gebruik sterk toe. Groei in
het openbaar vervoer na 2020 kan vooral komen door ofwel productverbeteringen {hier
is vitgegaan van het netwerk 2020), ofwel veranderende omstandigheden die het ge-
bruik van het openbaar vervoer positief beinvloeden, zoals een hogere benzineprijs,
congestie of parkeerbeleid. Het blijkt dat deze cnzekerheden bijzonder relevant zijn voor
de groeiverwachting in het openbaar vervoer. De bovengrens ligt daarbij op een groel
van 40% in 2020 en 50% in 2028 (Aanbodvariant). Belangrijk is echter dat deze algeme-
ne cijfers nog weinig zeggen over de onderdelen, omdat zich tegelijkertijd belangrijke
patroonveranderingen voordaen, zowel ten aanzien van de verschillende onderdelen van
het openbaar vervoer als ten aanzien van de regionale verdeling.

De groelverwachting in onderdelen van het openbaar vervoer

Per systeem zijn er grote verschillen in de landelifke ontwikkeling. De groei concentreert
zich in het intercityproduct (circa 15% groei) en in het stadsvervoer {cica 40% groei). De
sprinter groeit aanmerkelijk minder (+5-10%), alhoewel er grote regionale verschillen
zijn. Het streekvervoer kent in de meeste regio’s niet of nauwelijks groei {minder dan
5%). Als rekening wordt gehouden met productontwikkeling en omgevingsfactoren blijkt
vooral de intercity een hoge groeipotentie te hebhen, De bovengrens komt vit op een
groei van +70% in 2030.

Regionale verdeling van de groef

Er is binnen het openbaar vervoer sprake van een duidelijke patroonverandering. Het
openbaar vervoer groeit vooral sterk in de Randstad en de corridors van en naar de
Randstad, Wat zichtbaar Is in zowel de Randstad als de andere regio’s is een patroonver-
andering, met een groei van het vervoer van en naar de stedelijke gebleden op bepaalde
corridors en een afname op sommige lijnen. Wat zich landelijk voordoet in de erigntatie
op de Randstad, doet zich op kieinere schaal 0ok in de regio’s voor. Dit leidt in de noor-
delijke provincies, Limburg en Oost-Nederland tot de grote groei in het gebruik van de
sprinters, vooral ap een aantal specifieke corridors, omdat het openbaar vervoer vooral
van en naar de steden groeit ten koste van overige relaties en interne relaties binnen de
regiokernen, in Brabant valt de relatief grote groel van het sladsvervoer juist op. Uit deze
ontwikkelingen blijkt wel dat efke regio een eigen verhaal heeft en dus ook een eigen
regionale aanpak nodig heeft,

In het algemeen kan worden gesteld dat de capaciteitsproblemen in het regionaal open-
baar vervoer zich wat betreft het stads- en streekvervoer vooral voordeen in de groot-
stedelijke regio’s van Amsterdam, Rotterdarn, Den Haag en Utrecht en qua sprinterver-
voer en gedecentraliseerde spootlijnen vooral buiten de Randstad. Een capaciteitspro-
bleem hoeft niet direct tot maatregelen op die plek te leiden. 0ok maatregelen op ande-
fe plekken of keuzen in de ruimtelijke ordening kunnen een oplossing bieden vaor een
capaciteitsprobleem.
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ke regio heeft zijn eigen verhaal

s In de Noordvleugel groeien het intercitygebruik en het stadsvervoer. Wel moeten
deze resultaten gedifferentieerd worden naar de verschillende gebieden in de regio.
Zo ligt de groei in de stedelijke agglomeratie van Amsterdam een stuk hoger dan in
de kop van Noord-Holland. Maar ook binnen het stedelijke gebied zijn grote verschil-
lende te duiden op corridorniveau. Het streekvervoer kent, in tegenstelling tot het lan-
delijke beeld, groei in deze regio. Capaciteitsproblemen doen zich vooral voor op de
corridors die op de Noord/Zuidlijn aansluiten. In de Aanbodvariant zijn er op een groot
aantai corridors problemen, zowel voor metro, tram als bus; vooral in de Amsterdam-
se regio en de Zuidtangent.

De regio Utrecht kent een grote groei van het Intercityproduct en het stadsvervoer.
Het stadsvervoer als voor- en natransport zorgt voor de toenemende groei in deze ca-
tegorie. Het lijkt erop dat als gevolg een betere verkeersafwikkeling de potentiéle
groei van het regionaal openbaar vervoer in deze regio vermindert. Het OV-sysieem in
Utrecht heeft over het algemeen weinig restcapaciteit. De corridor tussen Utrecht Cen-
traal en De Uithof en het hele gebied rond de OV-terminal heeft mogelijk capaciteits-
problemen, evenals de Nieuwegeinlijn. Bij een verdere groei van het openbaar ver-
voer conform de Aanbodvariant komen feitelijk alle corridors van en naar Utrecht Cen-
traal in de problemen met de capacitelt.

& In de Zuidvleugel groeit het gebruik van de Intercity en het stadsvervoer. Vooral de
RandstadRaillijnen kennen een forse groei. Het streekvervoer kent een nulgroei en de
sprinters zelfs een afname. Dit lijkt het gevolg van de hoogfrequente intercity die de
markt van de sprinters naar zich toetrekt. In Haaglanden concentreren de capaciteits-
problemen zich op RandstadRail en het tramnet in het centrum. in de Aanbodvartant
kormnen ook tramassen buiten hel centrum in de problemen, evenals enkele buscorri-
dors. In Rotterdam is vooral de capaciteit van hel Maaskruisende openbaar vervoer
een groot probleem, De metrotunnel is volbelast en ook de TramPluslijn over de
Frasmushrug heeft capaciteitsproblemen, maar ook RandstadRail richting Den Haag. In
de Aanbodvariant komt daar de oost-westmetro bij en ontstaan op meerdere buscor-
ridors problemen.

& In Brabant groeit vooral het gebruik van de intercity en is de relatief hoge groei van
het stadsvervoer opvaliend. Naar de meer verstedelijkte gebieden zonder station
qroeit ook het streekvervoer. Op andere relaties is de groei beperkt.

& In Gost-Nederland is het juist de groei van het gebruik van de sprinters, wat opvalt.
De andere systemen kennen nauwelijks groei, terwijl er in het stadsvervoer eerder
sprake is van een daling. Dit geeft echter een vertekend beeld, want ook in Oost-
Nederland is er sprake van forse groei op een aantal specifieke corridors in de stede-
Hijke agolomeratie.

g Ook de noordelijke provincies kennen een nulgroei, met uitzondering van de sprinters.
Deze groeien met circa 40% als gevolg van de oriéntatie op de stedelijke gebieden.

e In Zeeland is er groei in het treingebruik en ook het streekvervoer groelt als gevolg
van de toenernende afhanketijkheid van de steden en het vervoer van en naar Rot-
terdam. In Limbusg valt de daling in het stads- en streekvervoer op. De sprinters ken-
nen wel een gernatigde groei.

u De capaciteitsknelpunten buiten de Randstad zijn te verwachten op een aantal gede-
centraliseerde spoordijnen in Limburg, Noord- en Oost-Nederland. Daarnaast zijn vooral
in de Aanbodvariant capaciteitsproblemen te verwachten in Eindhoven, Breda,
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Nijmegen, Arnhem en Groningen en op enkele busknaoppunten (Groningen, Eindho-
ven, Tilburg, Den Bosch).
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In opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Mifieu heeft Goudappel Coffeng BY
het onderdeel Regionaal Openbaar Vervoer (ROV) van de Nationale Markt- en Capaci-
teitsanalyse uitgevoerd (NMCA). Tevens is gekeken naar het effect van een kwaliteitsslag
in het regionaal openbaar vervoer (Aanbodvariant). De resultaten geven een beeld van
de marktontwikkeling binnen het openbaar vervoer, de daarmee samenhangende onze-
kerheden en de daaruit voortkomende capaciteitsknelpunten. De NMCA ROV is een agen-
dazettende analyse op nationaal niveau. De vitkomsten hiervan dienen verder te worden
onderzocht in een regionale detailleringsslag. Deze analyse betreft de theoretische kans
op capaciteitsknelpunten. Betrouwbaarheld en kwaliteit zijn twee aspecten die ook hun
weerslag hebben op het regtonaal openbaar vervoer en die meer aandacht verdienen in
een nader onderzoek.

Nationale Marké- en Capacileitsanalyse

De NMCA bestaat uit een aantal deelanalyses, waarender wegen, Spoorwegen, vaarwe-
gen en ROV. Doel van de NMCA is em de groei van de mobiliteit en de behoefte aan
capaciteit van de infrastructuur vast te stellen voor de periode 2020-2030. De resultaten
7iin In samenwerking met de regionale partners ontwikkeld en in onderfinge samenhang
gebracht door het regieteam NMCA van het ministerie. Tijdens verschillende sessies
hebben de vertegenwoordigers van de decentrale overhieden input geleverd voor de
NMCEA. Dit betrof onder andere aanvuliingen op de input van het model. Hun feedback op
de conceptrapportage heeft in een aantal situaties geleid tot aanvullende gevoeligheids-
analyses. Zowel de aanvullende input als analyses zijn verwerkt in vootliggende rappor-
tage.

Deelonderzoek ROV: gewenst resuliaat

Het deelonderzoek ROV heeft tot doel om inzicht te bieden in de capaciteitsbehoefte van
het regionaal openbaar vervoer, inclusief de regionale spoorverbindingen buiten het
kernnet. Ten aanzien van de algemene mobiliteitsontwikkeling vormen de resultaten van
het landelijk modelsysteem (LMS) voor de jaren 2020 en 2028 uitgangspunt. Daarbij
wordt gewerkt met twee scenario’s: het scenario Regional Communities (RC) en het
scenario Global Economy (GE). Elk van deze stenario’s kent vooral ten aanzien van de
ruimtelijk-econemische ontwikkeling andere aannamen.
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Aanbodvariant

Naast de vitkomsten van het LMS voor twee scenario’s is ook het effect onderzacht van
een kwaliteitsverbetering in het openbaar vervoer, zoals opgenomen in de Mobiliteits-
aanpak. Dit is gedaan in combinatie met voor het openbaar vervoer refatief gunstige
omgevingsfactoren, zoals de ontwikkeling van congestie en onbetrouwbaarheid op het
wegennet. Op deze wijze geeft deze zogenoemde ‘Aanbodvariant’ de bovengrens aan
van de groel in het regionaal openbaar vervoer. Qok voor de mobiliteitsvraag in deze
Aanbodvariant is een vergelijking gemaakt et de capaciteit van de beschikbare infra-
structuur,

Werkproces: afstemming NMCA Speor en Weg

Gedurende het werkproces heeft ook afstemming plaatsgevonden met het deelonder-
zoek Spoor, dat door ARCADIS Nederland BV is uitgevoerd en het deelonderzoek Weg van
de NMCA. In dit deelonderzoek ROV is wel rekening gehouden met het toekomstige
spoarnetwerk, maar de markt- en capaciteitsanalyse hiervan is verder uitgewerkt in het
deelonderzoek Spoor van de NMCA.

Leeswiizer

Hoofdstuk 2 gaat in op de aanpak van de marktanalyse voor het regionaal OV in de ver-
schillende WLO scenario’s. Hoofdstuk 3 beschrijft de marktanalyse zelf zowel op nationaal
niveau als op regionaal niveau per BO-MIRT-regio. Hoofdstuk 4 beschrijft de capaciteits-
analyse. Eerst wordt daarbij ingegaan op de methode; vervolgens op de resultaten per
BO-MIRT-regio. Hoofdstuk 5 beschrijft de Aanbodvariant voor het regionaal openbaar
vervoer, waarbij het gaat om de onzekerheden, de input, de markt en de capaciteitsef-
fecten. Hoofdstuk 6 ten slotte bevat de conelusies.
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In onze aanpak hebben we gebruik gemaakt van de voorspellende waarde van het lan-
delijk modelsysteem (LMS) en de beschrijvende waarde van het zelf ontwikkelde Natio-
naal ov-model. Hierduer is het inzicht in de veranderende mobiliteitspatronen sterk
verhoogd.

2.1 Wijze van prognosticeren

Het IMS afs basis

In de prognoseberekeningen voor de NMCA als geheel (Spoor, Rijkswegen, ROV) wordt
gebruik gemaakt van het LMS 2011. Deze nieuwe versie van het LMS kent een andere
structuur ten opzichte van de vorige versie. Het Programma tHoogfrequent Spoor (PHS) Is
er in verwerkt voigens Maatwerk 6/6, conform het voorkeursbesluit, en de
saciaal-economische gegevens zijn aangepast. Bovendien Is de tariefontwikkeling van
het regionaal openbaar vervoer opgewaardeerd met tien indexpunten naar 125 {reéle
prijs) ten opzichte van 1997. De tariefontwikkeling van de trein op het hoofdrailnet is
gelijk gebleven ten opzichte van de vorige set beleidsuitgangspunten. Daarnaast is het
volledige bus-, tram- en metronetwerk geactualiseerd. De dienstregeling is ingevoerd op
basis van een spils- en dalbediening. De modellering van voor- en natransport, inclusief
de stationskeuzemadeliering, is hierin expliciet verwerkt.

in de NMCA wordt gewerkt met iwee prognosejaren, 2020 en 2028, en mel twee scena-
rio’s: het scenario Reglonal Communities (RC) en het scenario Global Economy {GE). Deze
scenario’s beschrijven respectievelijk de ondergrens en de bovengrens in de ruimtelijk-
economische ontwikkeling. Het sterke punt van het LMS is dat het een landelijk model is,
dat goed in staat is de ontwikkeling van de mobiliteit te prognosticeren als gevolg van
maatschappelijke en ruimtelijk-economisthe ontwikkelingen. omdat het LMS relatief grof
is voor het benodigde detailniveau van deze analyse, is in aanvulling hierop het landelijk
(0v-)madel van Goudappel Coffeng gebruikt.
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Het landeljik (Ov-)model

Goudappel Coffeng heeft ten behoeve van de ‘Bereikbaarheidskaart’ reistijdenmatrices
ontwikkeld om de reistijd van deur tot deur te kunnen weergeven. Dit is gedaan op
nattonaal niveau in een matrix van 6,500 zones. Deze matrices zijn vervolgens ap eigen
initiatief doorontwikkeld tot een nationaal multimodaal model {aute, OV, fiets) en gekali-
breerd op basis van het Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON). Op dit moment is van
het landelijk model een huidige situatie (2008) beschikbaar. Het gaat om:

B een simultaan rwaartekrachtmaodel met 6.714 zones;

e drie modaliteiten {aute, OV, fiets);

e vijf motieven {werk, zakelijk, winkel, schoof, overig);

& voor drie dagdelen: ochtendspits, avondspits en restdag.

Binnen het model is hel OV-netwerk nauwkeurig beschreven aan de hand van:

& 25.000 halten of stations;

s 4.000 OvV-verbindingen;

m met onderscheid naar de verschillende OV-modaliteiten (intercity, sprinters, metro,
{snefjtram, stadsbus en streekbus).

Het nationaal (OV-)model beschrijft daarmee nauwkeurig de huidige stromen in het

openbaar vervoer, zowel op het spoor als in het onderliggende vervoer (BTM).

Legend

Figuur 2.7: Uitsnede OV-stromen (etmaalintensiteiten) voor fiet faar 2008 (bron: nationaal
modef)

Aanpak deelonderzoek ROV
In de aanpak voor het deelonderzoek ROV is gebruik gemaakt van de voorspellende
waarde van het EMS en de beschrijvende waarde van het nationaal model. In deze studie
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is het nationaal model gebruikt om de groei en krimp die worden berekend door LMS, te
vertalen naar toekomstige OV-stromen in Nederland. Uit het LMS wordt per herkomst-
bestemmingspaar een groeifactor tussen 2004 en 202¢ en tussen 2004 en 2028 bere-
kend. Dit gebeurt voor elk van beide scenario’s. Deze factoren worden omgerekend naar
factoren ten opzichte van 2008, waarna deze groeifactor wordt vermenigvuldigd met de
vervoeramvang in 2008 uit het nationaal medel. Hierdoor ontstaan voor het nationaal
model nieuwe matrices voor 2020 en 2028. Deze prognosematrices worden vervelgens
{multi-routing} toegedeeld aan het toekomstig 0V-netwerk {netwerk 2020) om reizigers-
kilometers per OV-systeem in het hele netwerk vast te stellen.

Omdat het Nationaal (OV-)model voldoende verfijnd is, kan de groei binnen een regio
ook per corridor worden vastgesteld. Dit is gebruikt om de capaciteitsanalyse (zie hoofd-
stuk 3) uit te voeren.

. Basismatrix Nationaal © LMS: Basismatrix 2004

~ ov-model (2008)  Basisprognose-
‘ matrices 2020/2030

Matrices 2020/2028 Groelfactoren

2020/2028 t.o.v. 2008

Netwerk 2020 1 RC en GE

Marktanalyse 202072028 voor twee scenario’s

Figuur 2.2: Werkwijze deelonderzoek Regionaal OV van de NMCA

2.2 Input WLO-scenario’s

Bij het prognosticeren van de toekomstige mobiliteitsbehoefte krijgen we te maken met
tal van onzekerheden: economie, dernografie, energie, klimaat, technologie etc. Door het
Centraat Planbureau {CPB) zijn nieuwe toekomstscenario’s voor de periode 2020 tot en
met 2040 ontwikkeld onder de naam Welvaart en Leefomgeving (WLO}. Deze scenario’s
richten zich vooral op ruimtelijke en econcmische ontwikkelingen. Trends als individuali-
sering, vergrijzing en migratie zijn daarin meegenomen.

Voor mobiliteitsvraagstukken vormen de scenario’s GE en RC respectievelijk de boven- en
onderkant. Hieronder worden relevante ontwikkelingen volgens beide scenario’s gege-
ver,

Oeelrapportage NMCA ROV 5



Bevolkingsontwikkeling

De scenario’s laten een verschillend beeld zien. In GE blijft de bevolking groeien, het
hardst in de schil o de Randstad. In RC daalt de bevolkingsomvang en verschillen de
landsdelen nauwelijks in ontwikkeling. De verwachting is dat vooral (maar niet uitshui-
tend) perifere regio’s in Nederland te maken krijgen met een bevolkingskrimp.
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Figuur 2.3: De bevolkingsontwikkeling in WILO-scenario’s RC en GF

Economische groef

GE kent de hoogste economische groei (BBP per hoofd) met 2,9% per jaar, Ook in RC is er
nog sprake van groei, namelijk 1,0% per jaar. In GE neemt ket aantal arbeidsplaatsen tot
2020 toe maar de groei vlakt na 2020 duidelijk af. In RC groeit het aantal arbeidsplaatsen
nauwelijks en daalt het zelfs na 2020. De bevolkings- en werkgelegenheidsontwikkeling
gaan in Nederland doorgaans samen op.

Autokosten

Int 2020 dalen de variabele autokosten ten apzichte van het jaar 2000, door verbetering
van de brandstofefficiency. In de specifieke berekeningen voor de NMCA wordt uitgegaan
van 70 dollar per vat. De huidige olieprijzen liggen overigens hoger.

Tarieven

De tariefontwikkeling van het regionaal openbaar vervoer is opgewaardeerd met tien
indexpunten naar 125 reéle prijsstijging ten opzichte van 1997, De tariefonlwikkeling van
de trein op het hoofdrailnet is gelijk gebleven,

Deelrapportage NMCA ROV 6




23 tnput OV-netwerk 2020 en 2028

voor de toedeling van de prognosematiices is het OV-netwerk uitgebreid. Voor de ont-

wikkelingen op het nationale spoorwegnet wordt daarbij aangesloten bij het PHS. Voor

2020 wordt hiervoor uitgegaan van Maatwerk 6/6 variant conform het voorkeursbesluit.

De projecten vit het MIRT betreffen:

s toevoeging van de Hanzelijn;

® toevoeging van de RijnGouwelijn Oost (Gouda - Alphen a/d Rijn - Leiden Centraal -
Leiden Transferium);

e toevoeging van de HSL Amsterdam - Schiphol - Rotterdam - Breda / Antwerpern;

m toevoeging van de Noord/Zuidlijn Amsterdam gereed, frequentie 12 keer per uur.

Uitgangspunten zijn verder:

e de quick scan Regionale Spoorlijnen (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, quick scan
naar de Markt en Capaciteit op de gedecentraliseerde spoorlijnen, september 2008);

& het Actieprograrnma Regionaal Openbaar Vervoer (stand van zaken medio 2009);

e input vanuit de regio’s.

De projectenlijst is opgesteld in samenspraak met de decentrale overheden. De gehan-
teerde lijst is opgenomen in bijlage 2. In figuur 2.4 zijn de belangrijkste projecten opge-
nomen. Yoor de toedeling van 2028 is van hetzelfde netwerk 2020 uitgegaan.

Oeelrapportage NMCA ROV
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Figuur 2.4: Projecten OV-netwerk 2020
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Dit hoofdstuk beschrijft eerst het fandelijk beeld van de ontwikkeling van het 0V-gebruik tus-
sen 2008 en 2028 in beide scenario’s. Yanuit het Jandelijk beeld wordt dieper ingegaan op de
ontwikkeling in elk van de BO-MIRT-regico’s.

3.1 Huidige situatie

Momenteel verzorgt het openbaar vervoer in totaal 11% van de totale personenmobiliteit in
Nederland. Het gebruik van de auto is met 68% (51% als bestuurder en 17% als passagier)
veruit dominant. Yoor 21% van de reizigerskilometers wordt de fiets gebruikt. Uitgedrukt in
totaal aantal ritten liggen de verhoudingen natuurlijk anders, orndat de gemiddelde ritlengte
voor een verplaatsing per fiets lager is dan voor de auto. Ook moet worden apgemerkt dat de
rittenqte voor een verplaatsing met het stadsvervoer korter is dan met het streekvervoer.

Aandeei reizigerskilometers 2008 naar Vervoerwijzen

fists
21%

autobestuurder

L
1% 51%

autopassagier
17%

L

Figuur 3.7: Aandeel reizigerskilormeters naar vervoerwiize
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Binnen het epenbaar vervoer neemt de intercity meer dan de helft van de reizigerskilometers
voor zijn rekening (51%). De andere helft is in gelijke delen verdeeld tussen de sprinters (24%)
en het stads- en streekvervoer {25%). De groei is vooral zichtbaar in de spits, Het is dan ook
van belang niet alleen inzicht te hebben in het aantal reizigerskilometers, maar vooral ook in
het aantal ritten in de spits. Deze zijn wel meegenomen in de capaciteitsanalyse op corridorni-
veau, maar vragen om verdere uitwerking in een regionale studie.

In deze cijfers wordt onderscheid gemaakt in de volgende GV-systemen:

m Intercity: iC-treinen van de hoofdrailnetconcessie van NS.

e Sprinter/stoptrein: Sprinters en stopireinen van de hoofdraiinetconcessie en de
gedecentraliseerde spoorlijnen.

e Streekvervoer: Alle stadsgrensaverschrijdende lijnen, met vitzondering van
metro-, sneltram- en tramverbindingen.

e Stadsvervoer: Alle lijpen binnen stadsgrenzen, inclusief stadsgrensover-

schrijdende metro-, sneltram- en tramverbindingen, zoals de
RandstadRaillijnen, de Amstelveentijn en de Nieuwegeinlijn.

Aandeel relzigerskilometers 2008 naar systemen
stadsvarvoer
4%

streskveryosr
2%

sprinieristop
24%

Flguur 3.23: Aandeel reizigerskilomelers naar OV-systeem

Van het totaal aantal ritten beslaat het streekvervoer een derde deel en nemen de sprinters
32% voor hun rekening. Yoor de intercity is dit percentage 20% en voor het stadsvervoer 15%.
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Verdeling rittens 2008 naar systemen

stadsvervoer; 15%

streekwenwer; 33% NG

4 sprinter'stop; 32%

Fguur 3.2b: Aandeel instappers per OV-systeem

3.2 Toekomstige situatie volgens de WLO-scenaria’s

De WLO-scenario’s brengen goed het effect van de ruimtelijk-economische ontwikkeling in
beeld. De scenario’s GE en RC geven daarbij respectievelijk de boven- en onderkant van de
mobiliteitsgroei weer. Deze bandbreedte is ook in de grafieken opgenomen. Het landelijk beeld
wijkt voor het regionaal openbaar vervoer op een aantal onderdelen sterk af van het regionale
beeld. In paragraaf 3.3 gaan we hierop nader in.

Tot 2020 groeit hel aantal reizigerskilometers met het openbaar vervoer landelijk gemiddeld
circa 10% {ten opzichte van basisjaar 2008). Na 2020 lijkt de groei van het openbaar vervoer te
stagneren. In het RC-scenario s er zelfs een lichte terugloop te zien als gevolg van de terugloop
van de bevolking in dit scenario. Dat het openbaar vervoer in het GE-scenario na 2020 niet
groeit, ondanks een toename van de bevolking, is te verklaren door een toenemende econo-
mische groei en een hoger autobezit en -gebruik als gevolg hiervan. Groei in het openbaar
vervoer na 2020 kan komen door ofwel productverbeteringen (hier is uitgegaan van het net-
werk 2020), ofwel veranderende omstandigheden ten nadele van het autogebruik, zoals een
hogere benzineprijs, congestie, parkeerbeleid of een vorm van beprijzing.

Deelrapportage NMCA ROV 1



Ontwikkeling reizigerskilometers OV, scenario’s GE en RC
{index 2008=100)

index

2020 2028

Figuur 3.3: Ontwikkeling reizigerskilomelters OV, scenario’s GE en RC {index 2008=100)

Tot 2020 groeit het aantal atsingen met de trein als hoofdvervoerwijze met 25% (ten

opzichte van 2004). De gemiddelde afstand van deur tot deur groeit niet meer,

Het aantal verplaatsingen met BIM als hoofdvervoerwijze stijgt met 5%. De verplaatsingen

worden wel langer, waardoor per saldo het gebruik van 8TM als hoofdvervoerwijzre in 2020

stijat met 13%. De eenheid reizen is een directe IMS-vitkomst en alleen beschikbaar voor het
.- LMS-basisjaar 2004, De indexering is om deze reden op het jaar 2004 gebaseerd

Ontwlkkellng hoofdvervoerwize, 2020 GE{Index 2004=100)

130

125

120

116

@ reizen
B relzigerskibmeters

110 |

105

100 £

95 +

trein Bim

Figuur 3.4: Ontwikkeling trein en BIM als hoofdvervoerwijze tussen 2004 en 2020 GE (Bfgﬂi;
iMs) Do
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3.21 Hoe ontwikkelt zich het gebruik van het openbaar vervoer per systeem?

Ontwikkeling relzigerskilomelers per systeem, scenario's GE en RC (index 2008=100}

Indax

2020 2028

stadsvencer

intercity sprinter/stop

Figuur 3.5: Ontwikkeling reizigerskilometers per OV-systeem, scenario’s GE en RC (index=100)

Per systeern en ook regionaal zijn er grote verschillen in de ontwikkeling van het gebruik van
het openbaar vervoer. De groei concentreert zich in het stadsvervoer (circa 40%). De intercity
en sprinter groeien, met uitzondering van enkele regio’s, aanmerkelijk minder (circa 10%). Het
streekvervoer kent niet of nauwelijks groei (minder dan 5%). Ook hier zijn er in enkele regio’s
andere ontwikkelingen te zien. De bandbreedte is voor 2028 groter dan voor 2020 als gevolg
van grotere onzekerheden in de ruimtelijk-economische ontwikkeling.

Uit het kader hiervoor en de groeicijfers per OV-systeem is een vast patroon zichtbaar. Het
intercityvervoer neemt als gevolg van meer en langere verplaatsingen toe. De groei in het
stadsvervoer moet enerzijds worden verklaard door netwerkuitbreidingen voor de tram (Rijn-
Gouwelijn, Stadsgewest Haaglanden/Stadsregio Rotterdam) en de metro (Noord/Zuidlijn,
Stadsregio Amsterdam). Anderzijds kan de groei worden verklaard door een patroonverande-
ring waarbij er sprake Is van meer korte ritten in het stadsvervoer als voor- en natransport in
plaats van ritten In het stadsvervoer als hoofdtransport.

De relatieve groeiverschillen tussen de diverse systemen in de periode 2008-2020 werken
kwantitatief anders door op de totale OV-prestatic omdat er grote verschillen in de aandelen
op het totale openbaar vervoer zijn. Duidelijk is dat de totale groei van het openbaar vervaoer,
uitgedrukt in reizigerskilometers, voor het overgrote deel van de trein komt.

Deeliapportage NMCA ROY 12
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Figuur 3.6: Jaarkilometrages reizigers voor trein en BTM

33 Regionale verdeling

Er blijken belangrijke regionale verschillen te bestaan in de marktontwikkeling per
BO-MIRT-regio. Niet alleen verschilt de totale groef per regio, ook zijn er verschillen in de
marktsegmenten (intercity, sprinter, bus, tram, metro} die wel en niet groeien qua reizigerski-
lometers, Het openbaar vervoer groeit het hardst in Zuid-Holland en Noord-Brabant. In het
noorden van het land en in Zeeland is er nauwelijks groei in aantal relzigerskilometers. Oost-
Nederland, Utrecht, Noord-Holland en Flevoland nemen een tussenpositie in.

In de totale groei in een bepaalde regio zitten soms grote verschillen tussen corridors in stede-
lijke agglomeraties en de rest van hel gebied. Zo kan bij een matige groei van het totale stads-
veivoer op een aantal corridors wel degelijk sprake zijn van een forse groei. In de capaciteits-
analyse gaan we verder in op deze corriders.
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Ontwikkeling reizigerskilometers OV totaal, scenario's GE en RC (index 2008=100)

Indox

‘ogz0 2028 | 2020 2028 | 2020 zo2s | 2020 2028 [ 2020 2028 | 2020 2028 | 2020 2028 2020 2028

Noord- Cost- Utrecht Nootd-Heland | Zuid-Holland Zeeland Noord-Brabant Limburg
Nederland Nederland en Flswotand

Figuur 3.9: Ontwikkeling reizigerskilometers 0V, Wi (-scenario’s GE en RC (index 2008=106)

3.31 Noord-Holland/Stadsreglo Amsterdam/Flevoland

De regio Noord-Holland/Stadsregio Amsterdam/Flevoland wordt gekenmerkt door de hoge
groeidoelstelling van Almere en de ontwikkelingen in de Metropoolregio Amsterdam, Het

vervoer per trein vormt in de huidige en toekomstige situatie meer dan driekwart van het

openbaar vervoer,

Aandes] rejzigerskilometers 2008 naar systemen
stadsvervosr
4%

streelvervosr
16%

sprinzeristop
2%

Figuur 3.70: Aandeel reizigerskilometers naar OV-systeem in Noord-Holland, 5RA, Flevoland
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Ontwikkellng reizigerskllometers per systeem, scenario's GE en RG (index 2008=100)

Index

2020 2028 2020 2028 2020 2028 2020 2028

intercity sprinler/siop streekvenoer sladswervoer

Figuur 3.71: Onfwikkeling reizigerskilomelers per O¥-systeem, WLO-scenario’s GF en R
In Noord-Holland/Stadsregio Amsterdamy/Fevoland (index 2008= 100}

in de verschillende scenario’s voor 2020 en 2028 is de hoge gioei van het stadsvervoer in de
Noordvleuge! (fot wel +40%} opvallend. Hier speelt de toevoeging van de Noord/2uidlijn een
rol. Ook het intercityvervoer kent met 15 tot 20% groef. Dit is vooral mede het gevolg van de
Hanzelijn. De groel in vervoer zit ook in de combinatie van intercity met voor- en natransport in
het stadsvervoer.

Het sprintervervoer kent een vergelijkbare groei als de intercity. Het streekvervoer neemt in de
Noordvleugel lichte af. Voor het hele netwerkniveau ligt dit op gemiddeld -5%; op individuele
corridors kan dit verschillen. Dit is een gevolg van de ontwikkeling van regionale HOV-corridors
in de Noordvleugel van en naar bijvoorbeeld Almere en Huizen en in de Haarlemmermeer
(Zuidtangent).

332 Provincie Utrecht/8RU

De regio Utrecht is een nationaal knooppunt, zowel op de weg als het spoar. Dit faatste komt
tot uiting in het grote aandeel reizigerskilometers over het spoor {figuur 3.12). Het stads- en
streekvervoer verzorgt 13% van het totale aantal reizigerskilometers binnen de provingie
Utrecht,
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Aandeel reizigerskilometers 2008 naar systemen
sladsvarvoer
slresiovarvosr %
1%

sprintesistep
22%

L

Figuur 3.12: Aandeel reizigerskilometers naar OV-systeem in regio Utrecht

Ontwikkeling relzigerskHometers per systeem, scenario's GE en RC {index 2008=100)

190 1=
180 |-
170 £

160
150 42
140
130 1
120
110 -
100
80 -

70 s
1 2020 2028 T

intercity sprinterfsicp streekvervost stadsvenoer

ndex

L

Figuur 3.13: Ontwikkeling reizigerskilometers per OV-systeermn, Wi O-scenarfo’s GE en RC i regio
Utrecht (index 2008=100)

per deelsysteem is een redelijk vergelijkbaar patroon te zien met de ontwikkeling in de regio
Noord-Holland/sRA/Flevoland. In de regio Utrecht groeit het stadsvervoer met 25% en de inter-
city met 14%. De sprinter en het streekvervoer stagneren, Ten opzichte van de andere Rand-
stadprovincies lijkt het streekvervoer in Utrecht zich relatief goed te handhaven.
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333 Zuid-Holland/Stadsgewest Haaglanden/Stadsregio Rotterdam

In Zuid-Holland is het aandeel van de verschillende deelsystemen in het openbaar vervoer in
grote lijnen conform het landelijk beeld. Opvallend is wel het relatief hoge aandeel van het
stadsvervoer {11%).

Aandeel relzigerskiiometers 2008 naar systemen

stadsvervoer
11%

streaivervoar S
16%

{ intercly
| 50%

sprinter/stop
3%

Figuur 3.14: Aandeel reizigerskilometers naar OV-systeem in Zuid-Holland/Stadsgewesi Hazg-
landen/Stadsregio Rotterdam

Ontwlkkeling relzigerskilometers per systeem, scenarlo’s GE en RC (index 2008=100)

Index

2020 2028 2020 2028 2020 2028 2020 2028

Intercity sprinterfsicp streelvenoer stadsvenoer

Flguur 3.15: Ontwikkeling reizigerskifometers per OV-systeem, WLO-scenario’s GE en RC in Zuid-
Holland/Stadsgewest Haaglanden/Stadsregio Rotterdam(index 2008=100)

Ock in de Zuidvleugel is er een groei van het gebruik van de intescity (rond de 20%). Ook hier
is dit voor een belangrijk deel te verklaren door de hogere frequenties. In de Zuidvleugel is
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geen groel te zien in het sprinterproduct. r is zelfs sprake van een afname (ot circa -10%),
met uitzondering van onder andere de RijnGouwelijn en de Hoekse Lijn. De afname lifkt een
gevolg van de relatief vaak stoppende interdity, die (een deel van) de groei van de sprinter
naar zich toetrekt. Het stadsvervoer kent een refatief sterke groei, vooral door de groel op de
gandstadRaillijnen in zowel Den Haag als Rotterdam en de funciie in het voor- en natransport
naar de stations.

In het algemeen is er een patroon te zien waarbij ook binnen het stadsvervoer vooral het voor-
en natransport groeit en het hoofdtransport in sommige gevallen afneemt. Dit betekent ook
dat de gemiddelde ritlengte daalt en, vitgedrukl in aantal reizigers, er forse groet op enkele
corridors kan zijn. Figuur 3.16 geeft een indruk van die patroonverandering in Haaglanden.
Duidelijk zichtbaar is de grate groei op de RandstadRaillijnen, die ook tot het stadsvervoer
wordt gerekend in deze gegevens. Daar staat tegenover dat op andere lijnen een daling te zten
is. Dit is een gevolg van patroonveranderingen in de mobiliteit, waarbij relatief steeds minder
verplaatsingen binnen de stad biijven en een groter aandeel van de verplaatsingen regionaal
is.

O eelik

B Toename {

Figuur 3.16: Ontwikkeling stadsvervoer binnen Haaglanden, verschilplot huidig en 2020 GE

vergelijkbaar met de Noordvleugel, stagneert de groei in het streekvervoer in de 2uidvleugel.
De totale groel van het openbaar vervoer in de Zuidvleugel wordt tevens positief befnvioed
door de relatief grote congestieontwikkeling in de provincie Zuid-Holland.
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