
De filezwaarte (lengte x duur van de 
files) neemt in de Metropoolregio gemid-
deld met 7% per jaar toe sinds het begin 
van het decennium 

De automobiliteit (km) is in dezelfde 
periode met 10% toegenomen. De 
verwachting is dat de automobiliteit tot 
2020 met ca 25% zal toenemen. 

Op dit moment zijn er diverse infrastruc-
tuur projecten in de regio in voorberei-
ding/uitvoering: spoorprojecten (nieuwe 
stations, inhaalvoorzieningen, ‘korte ter-
mijn’ maatregelen verbinding Amsterdam 
- Almere), regionaal wegennet (Coentun-
nel/Westrandweg, Zuidelijke Randweg 
Zaanstad, Oostelijke Ontsluiting IJburg, 
N201+, planstudie weg Amsterdam-
Almere) en verschillende regionale 
projecten (fietspaden, P&R, nieuwe 
busstations (Amsterdam CS, Amstel, 
Uithoorn), vrijliggende busbanen. Daar-
naast zijn er projecten urgent waarvoor 
financiering nog niet is geregeld: b.v. OV 
SAAL, A4, hoogwaardige MRA-OV 
netwerk, maar ook kleinere regionale 
infrastructuurprojecten die noodzakelijk 
zijn vanwege de verstedelijkingsopgave. 

‘Bereikbaar Plannen’: voorstel len voor regionaal locatiebeleid  
 
Urgentie: bereikbaarheid staat onder druk 
De bereikbaarheid in de Metropoolregio Amsterdam staat steeds meer onder druk. 
Files nemen toe en worden langer, reistijden worden steeds onbetrouwbaarder. De 
verwachting is dat deze problemen, als gevolg van een verder groeiende vraag naar 
(auto)mobiliteit, de komende jaren nog zal toenemen. Er reizen in de Metropoolregio 
steeds meer mensen, over steeds langere afstanden. 
 
Die druk op de bereikbaarheid heeft grote consequenties voor de regio, variërend van 
een afnemende internationale concurrentiepositie (bereikbaarheid is een belangrijke 
vestigingsplaatsfactor voor bedrijven) tot gefrustreerde dagpatronen voor bewoners. 
 
Alle zeilen bij! 
De urgentie om de problemen met de bereikbaarheid van de Metropoolregio aan te 
pakken is hoog. De komende jaren wordt daar dan ook, over een breed front, flink in 
geïnvesteerd. Dat gebeurt onder andere in infrastructuur, zowel in de weginfrastruc-
tuur als de infrastructuur voor het openbaar vervoer. Het gebeurt ook door op 
regionale schaal verstedelijking te bundelen in de as Haarlemmermeer – Almere. En 
door veel woningen binnenstedelijk toe te voegen en ruimte te bieden nabij stedelijke 
knooppunten. Bundeling en verdichting voorkomen dat de mobiliteitsvraag nodeloos 
groeit. Er worden nog meer zeilen bijgezet. Via mobiliteitsmanagement bij bedrijven 
worden hun werknemers geprikkeld meer gebruik te maken van het openbaar 
vervoer. En in Nederland wordt in 2017 het ‘Anders betalen voor mobiliteit’ van kracht 
(kilometerprijs, spitstarief). In de Metropoolregio Amsterdam wordt al vanaf 2009 met 
vrijwillige deelnemers ervaring opgedaan met de spitsheffing. Deze maatregel beoogt 
weggebruikers te bewegen een keuze te maken voor minder drukke routes, een 
ander vervoermiddel (fiets, openbaar vervoer, carpoolen) of andere vertrektijden. 
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Plannen op twee niveaus: 
In principe kan op twee wijzen ‘bereik-
baar worden gepland’: op het regionale 
en op het lokale schaalniveau. Op 
regionaal niveau gaat het om het in 
evenwicht brengen van de balans tussen 
wonen en werken, door bijvoorbeeld een 
sprong in werkgelegenheid te bewerk-
stelligen in Almere. Hoewel vanuit oog-
punt van bereikbaarheid uiteraard een 
goed idee ligt dit buiten de scope van het 
hier uit te werken beleid. Hier gaat het 
om vraagstukken die zich binnen de 
gemeentegrenzen voordoen: kan een 
nieuwe ontwikkeling een goede plek 
vinden binnen mijn gemeente (vanuit de 
optiek van bereikbaarheid) en, zo ja, 
waar dan het best? 
 

Missing link 
Toch is er, als alle investeringen in ogenschouw worden genomen, sprake van een 
missing link. De gemeenten in de Stadsregio hebben tot nu toe geen afspraken 
gemaakt over wat vanuit het oogpunt van bereikbaarheid de juiste locaties zijn voor 
de vestiging van nieuwe kantoren en voorzieningen (locatiebeleid). Zeker als er 
sprake is van de vestiging van activiteiten die veel personenverkeer aantrekken, en 
dan met name in de spits, kan dat tot gemiste kansen leiden. Dan worden locaties 
ontwikkeld die vanuit het oogpunt van bereikbaarheid suboptimaal zijn.  
 
Nu bepaalt soms de markt waar een nieuwe ontwikkeling plaats vindt, bijvoorbeeld in 
de vorm van ‘zichtlocaties’. Het algemene belang van een bereikbare regio staat 
daarbij vaak onvoldoende op de agenda. In andere gevallen hanteert een gemeente 
eigen beleid, al of niet geformaliseerd. Amsterdam kent bijvoorbeeld eigen locatie-
beleid waarin is bepaald dat bepaalde activiteiten zich alleen mogen vestigen in 
gebieden met een adequate bereikbaarheid. 
 
Het resultaat is op zijn zachtst gezegd inconsistent. Steviger uitgedrukt: de vestiging 
van kantoren en voorzieningen is vanuit het oogpunt van bereikbaarheid lang niet 
altijd optimaal gepland. Soms ging het goed, soms fout. Al met al lijkt het verstandig 
om met name de vestiging van activiteiten die veel personenverkeer met zich mee 
brengen in regionaal verband onder de loep te nemen. Zeker in het licht van alle 
andere investeringen in de regionale bereikbaarheid. Voorkomen is immers vaak 
goedkoper dan genezen. 
 
Overigens bepaalt het Rijk in haar Nota Ruimte dat WGR+-regio’s, zoals de Stads-
regio Amsterdam, net als provincies locatiebeleid dienen te concretiseren. 
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1) Leden bestuurlijke werkgroep: 
dhr. L. Scholten, Diemen 
dhr. B. Daan, Purmerend 
dhr. R. Fransen Aalsmeer 
dhr. R. Pols, Amstelveen 

Wat vooraf ging aan deze notitie 
Begin 2009 zijn onder leiding van dhr. Tielrooij gesprekken gevoerd met een aantal 
portefeuillehouders uit de Stadsregio met als vraag of, en zo ja hoe, regionaal locatie-
beleid opgezet moet worden. Deze gesprekken hebben geresulteerd in de aanbe-
veling een bestuurlijke werkgroep samen te stellen die gevraagd werd een inhoudelijk 
voorstel voor te bereiden. 
 
Deze werkgroep1) heeft in het voorjaar geconcludeerd dat het zinvol is twee voor-
stellen voor regionaal locatiebeleid in een gemeenschappelijk overleg van de porte-
feuillehouders EZ, V&V en RO van de Stadsregio gemeenten voor te leggen: 

1. een ‘full version’: veel winst voor bereikbaarheid, veel regionaal regelen 
2. een ‘light version’ als compromis tussen winst voor bereikbaarheid en gemeen-

telijke autonomie. 
 
Het voorstel voor ‘Bereikbaar Plannen’ dat hier voor u ligt geeft uitwerking aan het 
voorstel van de werkgroep. Het dient als opvolger van het voormalige rijks ABC-
locatiebeleid 
 
 
 

 
 
 
 
 
 



 4 

 

Enkele voorbeelden van recentelijk ontwikkelingen 
 
Deze notitie pleit voor goede planologie vanuit bereikbaarheid. Het inpassen van bereikbaarheidsafwegingen in de 
planning van werklocaties blijkt in de praktijk echter niet eenvoudig. In het beleidsveld domineren economische en 
ruimtelijke belangen, die leiden tot locatiekeuzes die vanuit bereikbaarheidsoogpunt soms suboptimaal zijn. Op deze 
en volgende pagina’s staan voorbeelden van recente ontwikkelingen in de Stadsregio met een – gezien de grootte 
van de totale gebiedsontwikkeling – matige OV-ontsluiting.  
 

                                                                                                               
 
Alhoewel de OV frequentie bij het nieuwe HEMA hoofdkantoor hoog is is de duur van een rit naar Amsterdam CS 
voor mensen die vandaar verder moeten vaak een drempel om uiteindelijk voor het OV te kiezen. Uit onderzoek 
blijkt dat de lengte van reis- en wachttijden van het natransport een sterke invloed heeft op de vervoermiddelkeuze. 
Dat effect is veel sterker dan het effect van het ‘voortransport’, van woonlocatie naar de OV-halte (Verhetsel, 2008). 
De gratis buspendeldienst die de Riekerpolder ontsluit richting NS stations lijkt dus een goed initiatief, maar de 
aanwezigheid van een treinstation ter plekke zou waarschijnlijk veel meer mensen de auto doen laten staan. De 
grote ontwikkellocaties net buiten de Zuidas (4) en (5) genereren een grote verkeersdruk op de weg. Inmiddels 
worden voor beide locaties daarom plannen ontwikkeld ze in ieder geval via een HOV halte te ontsluiten. De 
voorbeelden illustreren dat OV-ontsluiting en planning van dergelijke ontwikkellocaties beter op elkaar afgestemd 
kunnen worden.  
 

                                                                                                                 

 

Ontwikkeling hoofdkantoor 
KPMG Amstelveen, 
62.000m2 kantoor, 6x/u 
bus naar Amsterdam Zuid 
in 18 minuten 

Ontwikkeling Price Water-
house Coopers hoofd-
kantoor in de Riekerpolder, 
gratis buspendeldienst 
“Rieker Circle Line” naar 
NS Sloterdijk 

Ontwikkeling HEMA hoofd-
kantoor bij de Kraanbaan 
Cornelis Douwesterrein, 
Amsterdam Noord 16.500 
m2, 650 werknemers, 9x/u 
bus/pont naar A’dam CS in 
20 minuten 

Ontwikkeling M&S Mode 
hoofdkantoor, samen met 
logistiek centrum, op het 
Greenport Business Park, 
zuidelijk van de Afrika-
haven, 2x/u bus naar 
A’dam Sloterdijk in 15 mi-
nuten 
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Enkele voorbeelden van recentelijk ontwikkelingen 
 
 

                                                                                                                
 
 
Het feit dat deze, en andere ontwikkelingen vanuit het oogpunt van effecten op de regionale bereikbaarheid niet 
optimaal lijken te zijn, neemt niet weg dat zij vanuit andere argumenten wél wenselijk zijn. Het hoofdkantoor van 
M&S Mode, om een voorbeeld te noemen, wordt ontwikkeld op een locatie waar óók de ruimte is voor een logistiek 
centrum van hetzelfde bedrijf. De vestiging van HEMA en andere bedrijven op het Cornelis Douwesterrein in 
Amsterdam Noord speelt een belangrijke rol bij de gewenste transformatie van dit voormalige havengebied. Een 
locatiebeslissing is nooit eendimensionaal, het zal altijd een goede afweging moeten zijn van economische, 
ruimtelijke en bereikbaarheidsoverwegingen. Die laatste categorie is echter onderbelicht in de planvorming. Hoewel 
de effecten van een locatiekeuze op de lokale bereikbaarheid meestal goed in beeld zijn geldt dat in mindere mate 
voor de effecten op de gemeentegrens overschreidende en regionale schaal. Daarom richt deze notitie zich op de 
invalshoek van bereikbaarheid. In het voorstel voor de implementatie van Bereikbaar Plannen wordt echter rekening 
gehouden met de brede scope die van locatieafweging in de praktijk moet zijn. 
 

 

 

Ontwikkeling Airport Business 
Center Lijnden, 19.000 m2 

kantoor, geen directe OV-
ontsluiting (minimaal 15 
minuten lopen voor eerste 
bushalte) 

Ontwikkeling kantorenpark 
Schiphol Rijk, totaal 184.000 
m2 kantoor, 6x/u bus naar 
station Hoofddorp in 14 
minuten of spitsbus 10x/u naar 
Schiphol Plaza in 16 minuten. 

Ziekenhuis Amstelland 
(Amstelveen), 6 minuten 
lopen naar metro, 6x/u 
naar A’dam Zuid, 14 
minuten 
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Buiten  scope van ‘Bereikbaar Plannen’: 
Ruimte-extensieve voorzieningen (eve-
nementterreinen, pretparken): lastig bij 
OV-knooppunten te plannen. 
Perifere en grootschalige detailhandels-
vestigingen: ruimtelijke sturing is al 
regionaal vastgelegd (PDV&GDV-
beleid). Klanten van dergelijke winkels 
zullen overigens moeilijk te verleiden zijn 
met het OV te komen. Bovendien reist 
het merendeel buiten de spits. 
Kleine kantoorontwikkelingen: het te ver-
wachten effect is te klein. 
Overige type bedrijven: komen op be-
drijventerreinen terecht vanwege milieu-
overwegingen of afhankelijkheid van 
goede wegontsluiting voor goederenver-
voer. Door de lagere dichtheden is 
ontsluiting met excelent OV niet reëel. 
Ook buiten scope: vestigingsaanvragen 
van individuele kantoren in bestaande 
panden en gemengde ontwikkelingen 
van wonen en werken. 

‘Bereikbaar Plannen’ en duurzaamheid: 
People: de locatie van nieuwe kantoren 
en voorzieningen wordt zo gekozen dat 
werknemers en bezoekers een goede 
keuzemogelijkheid tussen verschillende 
transportmiddelen hebben, zij kunnen 
ook met OV hun bestemming bereiken 
Planet: het gebruik van het OV wordt ge-
stimuleerd; goede planning voorkomt on-
nodige autokilometers, lawaai en uitstoot 
Profit: de beperkte wegcapaciteit wordt 
vrijgehouden voor het noodzakelijke 
wegverkeer: waaronder dat van klanten 
en goederentransport naar bedrijven 

Ambitie uit de OV visie Stadsregio (2030) 
spitsaandeel fiets en OV 70% in hoog-
stedelijke gebied , 50% in grote kernen 
en 30% in kleine kernen 

Bereikbaar Plannen 
In deze notitie wordt een voorstel gedaan om regionale afspraken te maken onder de 
titel ‘Bereikbaar Plannen’. Deze afspraken beogen goede locaties te vinden voor 
nieuwe ontwikkeling van kantoren en voorzieningen. ‘Goed’ wordt in dit verband 
bepaald vanuit het perspectief van bereikbaarheid. De afspraken richten zich op de 
grote ontwikkelingen met veel personenvervoer en dan vooral in de spits. De grootste 
bereikbaarheidsproblemen in de regio doen zich immers in de spits voor. Zij worden 
vooral veroorzaakt door personenvervoer: meer dan 90% van de verkeersbewe-
gingen in de spits betreft personenvervoer. 
 
De meest relevante activiteiten die personenvervoer aantrekken en die ‘bereikbaar 
gepland’ kunnen worden, zijn de grotere kantoren en voorzieningen. Grotere kan-
toren, ziekenhuizen en scholen (met name voor tertiair onderwijs) kennen een grote 
arbeidsplaatsendichtheid en veroorzaken dagelijks een grote reizigersstroom in de 
spitsuren. Ook de ontwikkeling van voorzieningen die meer toeloop buiten de 
spitsuren met zich mee brengen, zoals stadions, grote bioscopen en concertzalen, 
valt binnen de scope van ‘Bereikbaar Plannen’. Deze voorzieningen met grote bezoe-
kersaantallen hebben een zodanige capaciteit dat de verkeerssituatie op bepaalde 
tijdstippen ontwricht kan worden. Daarom zijn ook zij relevant voor ‘Bereikbaar 
Plannen’. 
 
De basisgedachte van Bereikbaar Plannen is om nieuwe kantoren en voorzieningen 
te alloceren in gebieden waar een goed OV aanbod is. Daar ligt uiteraard de ver-
wachting aan ten grondslag dat zo meer gebruik van dit OV wordt gemaakt, waardoor 
capaciteit van de overbelaste weginfrastructuur vrij gemaakt wordt. Dat levert ruimte 
op voor het noodzakelijke wegverkeer. Meer gebruik van het OV betekent tevens het 
vergroten van de rendabiliteit van de regionale investeringen in het OV. Ook een 
alternatieve, minder ambitieuze, verwachting kan als basis gelden: werknemers en 
bezoekers in ieder geval de mogelijkheid te bieden te kiezen tussen auto of OV. Een 
keuze die relevant kan zijn als er op het woon-werk traject veel files staan, of als het 
rijden in de spits, na invoering van de spitsheffing, als te duur wordt ervaren. 
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Hoe dichter een bedrijf of instelling bij 
OV hoe hoger het gebruik van dit OV. Uit 
onderzoek van Van Wee (1993) blijkt dat 
het percentage OV-gebruikers bij werk-
locaties in de directe nabijheid van een 
station zeer hoog is (tot boven 50% 
marktaandeel). Van Wee constateert ook 
dat het percentage OV gebruik met het 
toenemen van de (loop)afstand zeer snel 
afneemt. Goed natransport (bus, tram, 
metro, (bedrijfs)pendeldienst, fiets) van 
het station naar de werklocatie om de 
afstand  te overbruggen kan positief 
werken, echter zeer ten dele (Verhetsel, 
2008). Natransport van een treinstation 
naar de werklocatie blijkt een veel 
grotere drempel voor OV-gebruik dan 
voortransport. OV-forensen komen het 
liefst met de trein zo dicht mogelijk bij de 
werklocatie aan. Natransport blijkt alleen 
een merkbaar effect te genereren in 
combinatie met grote (intercity-)stations. 
 
Naast de afstand  OV-werk is ook de 
kwaliteit van het OV belangrijk. Vooral de 
frequentie en de positie in het netwerk 
(halte op één lijn of knooppunt/station) 
blijken positief voor het OV gebruik. De 
grootschalige studie van Verhetsel be-
vestigt dit beeld: de grote overstapsta-
tions dragen veruit het meest bij aan het 
verschuiven van de modal split. 

Twee varianten 
Er worden twee varianten van Bereikbaar Plannen (BP) voorgesteld. Zij verschillen in 
ambitieniveau: variant ‘A’ is er één met een wat sterkere sturing. Variant ‘B’ is een 
lichtere variant. Het te verwachten effect op de regionale en lokale bereikbaarheid is 
groter in variant A dan in variant B. Tussen de aspecten van beide varianten kan 
geschoven worden om zo tot een optimale mix te komen.  
 
Het uitgangspunt is een goede match tussen de verkeersaantrekkende werking van 
nieuwe kantoren en voorzieningen en de kwaliteit van de beschikbare OV-ontsluiting 
op een potentiële ontwikkellocatie. De grootste ontwikkelingen op de beste OV 
knooppunten. In figuur 1 is dit uitgangspunt grafisch weergegeven: op de horizontale 
as de typering van een potentiële ontwikkellocatie in termen van de beschikbare OV 
kwaliteit, en op de verticale as de typering van de te alloceren ontwikkeling in termen 
van de personenverkeersaantrekkende werking ervan. De diagonale lijn symboliseert 
de normatieve grens: alles rechts ervan betekent een goede match, links ervan een 
slechte. Waar die normatieve lijn ligt hangt af van de variant: bij A meer naar rechts, 
bij B meer naar links. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Variant A en B kunnen pas goed worden uitgewerkt als de abstracte begrippen uit de 
figuur worden vertaald in de termen waarin de plannen gesteld zijn die op het bureau 
van de gemeente terecht komen. In de volgende alinea wordt dit uitgewerkt. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Toenemende mate van OV kwaliteit
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Figuur 1. Principe van planning: 
verkeersaantrekkende activiteit en 
OV kwaliteit 
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Wat is het verband tussen 10.000 m2 
kantoorontwikkeling en mobiliteit? Een 
rekenvoorbeeld: op een geplande kan-
toorlocatie van 10.000 m2 zullen ca. 400 
mensen gaan werken (25 m2 per werk-
nemer). In combinatie met zakelijk ver-
keer (bezoekers van het kantoor, maar 
ook zakelijke ritten vanuit kantoor) gene-
reert dat zo’n 1.000 verkeersbewegingen 
per dag. Gesteld dat hiervan 80% per 
auto is en we alleen naar de spits kijken, 
gaat om zo’n 400 autoritten. 
 
Waarom wordt dat als ‘veel verkeer’ 
gekwalificeerd? Opnieuw een rekenvoor-
beeld: in de spits rijden op het drukste 
punt op de Ring A10 ruim 20.000 auto’s 
per uur. Door de bovengenoemde kan-
toorlocatie op een HOV-knooppunten te 
plannen kan de helft van het verkeer via 
OV worden afgewikkeld. Dat scheelt 1% 
van de piekintensiteit. Dat lijkt mogelijk 
niet veel, maar files hangen samen met 
de marginale belasting: elke %-punt die 
eraf gaat heeft zijn effect. En: er zullen 
mogelijk meer kantoorontwikkelingen 
‘bereikbaar gepland’ kunnen worden met 
effect op hetzelfde wegvak. 
 
Wat betekent < 5000 m2 in de praktijk? 
Lokaal werkende administratiekantoren 
en wat grotere notarismaatschappen zijn 
vaak gehuisvest in een kantoor van 250 
tot 1.500 m2 bvo. Zes van dergelijk bedrij-
ven samen op een locatie zullen dus vaak 
binnen de klasse van < 5.000 m2 vallen. 
Een kantoor van een welzijnsorganisatie 
of een dienstverlener met een regionale 
functie zal vrijwel altijd binnen de klasse 
van < 5.000 m2 vallen. Dat geldt ook veel 
bedrijfsverzamelgebouwen. Zelfstandige 
kantoren boven de 5.000 m2 zijn in ge-
bruik bij grotere (boven)regionaal, lande-
lijk of internationaal opererende organi-
saties. Denk aan hoofdkantoren van grote 
organisaties en accountants, en back-
offices van verzekeringsmaatschappijen. 
 

Kantoren, voorzieningen en verkeersaantrekkende werking 
Bereikbaar Plannen – het woord zegt het al - gaat vooral over de planfase, zoals die 
formeel wordt verankerd in structuurvisies en bestemmingsplannen. Het planvolume 
(voor kantoren) is dan het logische aangrijpingspunt voor het locatiebeleid. Zo kun-
nen de klassen ‘activiteiten met weinig/veel/zeer veel verkeer aantrekkende werking’ 
worden vertaald in een praktische maat; 
 
 Praktische maat voor kantoren: 

• <5.000 m2: kleinschalige kantoorontwikkellocatie: met zeer weinig verkeer  
• 5.000-10.000m2: kleinschalige kantoorontwikkellocatie: met weinig verkeer 
• 10.000–30.000m2: grootschalige kantoorontwikkellocatie: met veel verkeer 
• >30.000m2: zeer grootschalige kantoorontwikkellocatie: met zeer veel verkeer 

 
De verkeersaantrekkende werking van voorzieningen is minder eenduidig te relateren 
aan de omvang van de ontwikkeling. Maar gezien het geringere aantal nieuwe 
ontwikkelingen kan er op individueel niveau een inschatting worden gemaakt van de 
verkeersaantrekkende werking. Daarbij kan rekening worden gehouden met het feit 
dat een groot deel van het verkeer buiten de spits wordt afgewikkeld. Voorgesteld 
wordt de volgende voorzieningen onder de reikwijdte van de regionale afspraken over 
Bereikbaar Plannen te laten vallen: 
 

• stadions 
• concertzalen 
• bioscopen 
• scholen (vanaf tertiair onderwijs: ROC’s, HBO’s en universiteiten) 
• ziekenhuizen 
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De grenzen van het verzorgingsgebied 
van een OV-halte is van enkele factoren 
afhankelijk. Grotere OV-knopen hebben 
een groter geografisch verzorginggebied 
hebben dan kleinere haltes. Waar een 
intercitystop een ‘bereik’ heeft van bijna 
1000 meter (12 minuten lopen) geldt dat 
het positieve effect van een doorsnee 
OV-bushalte slechts ongeveer 500 meter 
(6 minuten lopen) bedraagt. Tevens 
spelen geografische omgevingsfactoren 
een rol: gebouwen, hekken, water en 
drukke infrastructuur kunnen als 
barrières van de verzorgingsfunctie van 
de OV-halte optreden. Deze indicatieve 
normen zijn overigens aan de 
optimistische kant.  
Oplossingen als ‘trottoir roulants’ en 
‘people movers’ kunnen grotere 
afstanden binnen het bereik van een 
halte of knoop brengen. 

Hoogwaardig openbaar vervoer heeft 
een hoge frequentie, een behoorlijke 
snelheid, onder meer door vrije banen en 
voorrang op kruisingen, en een hoge be-
trouwbaarheid. Voorbeelden van hoog-
waardige vormen van tram en bus zijn de 
Waterlandlijnen, de IJtram en de Zuid-
tangent. 

Operationaliseren kwaliteit OV-ontsluiting 
De kwaliteit van de beschikbare OV-ontsluiting op een potentiële ontwikkellocatie is 
als volgt in een praktische maat te vertalen: 

• locatie nabij HOV-knooppunt: een intercityhalte en/of HOV-halte met meerdere 
modaliteiten. Meerdere vervoersstromen komen samen en er is een zeer fre-
quente ontsluiting. Voorbeelden: station Zaandam en Duivendrecht (intercity-
stations met multimodale ontsluiting) 

• locatie nabij HOV-halte met een frequente ontsluiting via een modaliteit naar 
grotere knooppunten. Voorbeeld: Metrostation Wibautstraat, haltes van de 
Zuidtangent of de bushalte Tramplein in Purmerend. 

• locatie nabij OV-halte. Een secundaire bus- of tramhalte of een treinstation. 
• locatie zonder OV halte in nabije omgeving.  

 
In Figuur 2 is te zien waar de huidige en toekomstige HOV en HOV-knooppunten zich 
bevinden in de metropoolregio. 
 
Naast de kwaliteit van de ontsluiting is de afstand van de locatie tot de ontsluiting van 
belang. Ieder soort OV-halte heeft een ‘verzorgingsgebied’. De grootte van dit ver-
zorgingsgebied kan uitgedrukt worden in een maximale loopafstand en/of tijdsduur 
(aantal minuten lopen). Daarbuiten heeft de halte geen effect meer. 
 
Op basis van de aangegeven verzorgingsgebieden kan de volgende indicatieve 
indeling per type halte worden gemaakt: 
 

• HOV-knooppunt: ‘bereik’ van maximaal 1000 meter / 12 minuten lopen 
• HOV-halte: ‘bereik van maximaal 500 meter / 9 minuten lopen 
• OV-halte: ‘bereik van maximaal 300 meter / 6 minuten lopen 
• Geen OV: n.v.t. 

 
Figuur 3 visualiseert de grootte van het verzorgingsgebied per haltetype. 
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Figuur 3. Haltes en verzorgingsgebieden 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 2. 
Kaart met HOV lijnen 
(bus, metro en trein) en 
HOV knooppunten in de 
Metropoolregio Amster-
dam. 
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Bereikbaar Plannen: twee varianten uitgewerkt 
 
Variant A 
Het centrale doel van variant A is het bereiken van bereikbaarheidswinst in de Stadsregio door het bewerkstelligen 
van een serieuze modal shift: meer werknemers en bezoekers in het OV. In variant A worden stevige eisen gesteld 
aan de OV-ontsluiting van een locatie. Activiteiten met zeer veel verkeer kunnen zich alleen vestigen op de HOV-knopen. 
De ‘veel verkeer’-activiteiten kunnen daarnaast ook bij HOV-haltes terecht. Ook aan de ‘weinig verkeer’-activiteiten wor-
den nog eisen gesteld in variant A. Alleen de activiteiten die zeer weinig verkeer veroorzaken worden vrijgelaten. In figuur 
4 zijn de wenselijke combinaties aangegeven. Door de sterke koppeling van nieuwe kantoorgebouwen en voorzieningen 
rond OV-haltes van hoge(re) kwaliteit zal het aandeel OV-verplaatsingen van en naar deze locaties duidelijk toenemen. 
 
Figuur 4. Wenselijke combinaties tussen OV-kwaliteit en activiteiten in variant A (groene vlakken zijn wenselijke matches) 
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Variant B 
Variant B hanteert een lager ambitieniveau en is dus iets minder sturend dan variant A. Het resultaat van deze variant is 
dat veel kantoren en voorzieningen op locaties worden gerealiseerd waar werknemers en bezoekers een keuzemogelijk-
heid hebben tussen eigen vervoer en OV. Grote, verkeersaantrekkende activiteiten zullen nog wel in de buurt van OV-
haltes gelegen zijn, maar zullen niet noodzakelijkerwijs rond de grootste knooppunten zijn geconcentreerd. Van een 
gunstige modal shift zal daarom veel minder sprake zijn. Het verschil met variant A is zichtbaar in figuur 5: daar zijn meer 
vlakken groen gekleurd. Voor minder verkeersintensieve activiteiten beoogt variant B geen sturing: de hele horizontale as 
komt voor deze categorie in aanmerking. Dit betekent dat er qua matching van locaties en activiteiten meer mogelijk is 
dan in variant A. De kleinere ontwikkelingen qua kantoorlocaties (planvolume <10.000m2) behoeven bijvoorbeeld in 
variant B geen OV-ontsluiting te hebben. 
 
 
Figuur 5. Wenselijke combinaties tussen OV-kwaliteit en activiteiten in variant B (groene vlakken zijn wenselijke matches) 
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Aanvullend beleid: Mobiliteitsmanagement 
Mobiliteitsmanagement is het organiseren van slim reizen waar en wanneer dit kan. Enkele voorbeelden: 
• stimuleringspakketten OV-gebruik voor medewerkers (kortingsacties, extra diensten etc.). 
• bedrijfsmanagementplannen voor mobiliteit: stimulering van telewerken, fiets en OV gebruik. 
• maximalisering impact HOV door verbetering van natransport van en naar werklocaties. 
Mobiliteitsmanagement is in de eerste plaats een verantwoordelijkheid van locatiegebruikers (eigenaren, huurders). Gemeentelijke overheden 
hebben hier een stimulerende rol. In het kader Bereikbaar Plannen kan de afspraak worden gemaakt dat een ontwikkelaar een inspannings-
verplichting heeft om gebruikers te vragen een maximale inzet op het vlak van vervoersmanagement te verrichten voor in ieder geval de 
categorieën ‘veel/zeer veel verkeer’. Daarbij kunnen gebruikers/gemeenten in de Stadsregio gebruik maken van de diensten van 
‘VERKEER.advies’, dat hiertoe door de Stadsregio is ingeschakeld. 
 
Aanvullend beleid: Parkeerbeleid 
Parkeerbeleid is een ander aanvullend beleidsmiddel. Inperking of beprijzen van parkeermogelijkheden is een al veel gebruikt middel om het 
autogebruik te reguleren. De praktijk leert dat parkeerbeleid effectief kan zijn. Echter, de les die uit het ABC-beleid getrokken kan worden, is 
dat parkeerbeleid niet zodanig stringent moet worden geformuleerd dat bedrijven en instellingen om die reden wegblijven van de best 
bereikbare plekken met OV. 

Tegelijkertijd is de bereikbaarheidswinst die door variant B wordt gecreëerd vanzelfsprekend kleiner dan bij variant A. 
Daarbij dient te worden bedacht dat de grootste positieve effecten op de modal split (verdeling van de verplaatsingen over 
de verschillende vervoerwijzen) worden bereikt in de rechterhelft van de figuren 4 en 5. Natuurlijk is de uiteindelijke 
impact op de bereikbaarheid van veel meer factoren afhankelijk dan van Bereikbaar Plannen alleen, maar de 
toegevoegde waarde van Bereikbaar Plannen zit vooral op het niveau  van het HOV (haltes en  knopen). Het effect van 
variant A op het aandeel OV gebruik is, door de sterkere concentratie van kantoren/voorzieningen rond HOV, beduidend 
groter dan van variant B. Op basis van enkele veronderstellingen over het OV-gebruik kan worden becijferd dat het effect 
van variant A  ca. één derde hoger is dan het effect van variant B. 
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Bereikbaar Plannen: hoe te regelen? 
Bestuurlijke afspraken in de Stadsregio over Bereikbaar Plannen gaan over wat ‘passende’ locaties zijn voor 
ontwikkelingen, gezien de OV kwaliteit ter plaatse (zie variant A/B). Deze afspraken krijgen betekenis als ze worden 
geïmplementeerd in gemeentelijk beleid. Bereikbaar Plannen vergt afwegingen vroeg in het planproces. Om die redenen 
zijn de gemeentelijke structuurvisies en bestemmingsplannen de aangewezen instrumenten. Daarin leggen immers 
gemeenten vroegtijdig vast waar (verkeersaantrekkende) functies wel en niet zijn toegelaten. 
 
Uit de gepresenteerde praktijk situaties (zie kader pagina 3 en 4) blijkt dat verschillende overwegingen een rol spelen bij 
de locatiekeuze. Economische en ruimtelijke afwegingen zijn belangrijk. Met ‘Bereikbaar Plannen’ wordt een kader 
gegeven om ook de argumenten vanuit de regionale bereikbaarheid een volwaardige rol te geven in de besluitvorming. Bij 
concrete locatiekeuze kunnen er spanning blijken tussen economische, ruimtelijke en bereikbaarheidsargumenten. 
Suboptimale keuzen, vanuit de optiek van ‘Bereikbaar Plannen’, kunnen dan blijven prevaleren. Flexibiliteit in de 
afspraken over “Bereikbaar Plannen’ is voor dergelijke situaties noodzakelijk. Tegelijkertijd moet die flexibiliteit geen 
vrijbrief worden om de effecten op de regionale bereikbaarheid te kunnen negeren. Om die reden wordt voorgesteld dat 
een gemeente een geplande ontwikkeling die tegenstrijdig is met de kwaliteit van OV ontsluiting ter plaatse, inbrengt bij 
het Dagelijks Bestuur van de Stadsregio. Het Dagelijks Bestuur toetst of er sprake is van valide argumenten die een 
uitzondering op het stramien van Bereikbaar Plannen rechtvaardigen. Van belang daarbij is:  
 

• aanvaardbaarheid van de locatieontwikkeling vanuit Bereikbaar Plannen; 
• aanbevelingen voor investeringen in Openbaar Vervoer 
• aanbevelingen voor aanvullend beleid (zie kader vorige pagina voor enkele opties) 

 
Het Dagelijks Bestuur wint advies in bij de verschillende Portefeuillehoudersoverleggen: Fysieke Omgeving, Economische 
Zaken en Verkeer en Vervoer. 


