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1. Inleiding

1.1 Aanleiding
In het gebiedsgerichte bereikbaarheidsprogramma MoVe wordt gewerkt 

aan een betere bereikbaarheid in de Zuidelijke Randstad. De 

verstedelijkingsopgave in deze regio wordt gefaciliteerd door de 

ontwikkeling van een hoogwaardig en toekomstvast multimodaal 

mobiliteitssysteem. Dit mobiliteitssysteem draagt bij aan de ontsluiting 

van nieuwe verstedelijkingslocaties, aan de versterking van de 

agglomeratiekracht, de leefbaarheid van de regio en aan ôkansen voor 

mensenõ. Zo verbinden we mensen, organisaties en netwerken en dragen 

we bij aan een aantrekkelijke, gezonde en duurzame leefomgeving. 

In de eerder opgestelde adaptieve ontwikkelstrategie Metropolitaan OV 

en Verstedelijking (2019 en actualisatie in 2023) is de ruimtelijke strategie 

in de Zuidelijke Randstad (Verstedelijkingsakkoord 2019) gekoppeld aan 

de ontwikkeling van de ôbackbonesõ van het OV systeem (met name trein, 

metro en de RandstadRail). In de adaptieve ontwikkelstrategie Wegen 

Fiets en Logistiek (2023) zijn de opgaven voor het hoofdwegennet, 

fietsnetwerk en logistiek in beeld gebracht en is een eerste aanzet 

gemaakt voor samenhangende maatregelpakketten die Rijk en Regio 

samen op kunnen pakken. 

In de nu voorliggende Multimodale adaptieve ontwikkelstrategie (MAOS) 

worden de backbones, netwerken en opgaven voor auto, OV, fiets, hubs 

en logistiek, in samenhang met de verstedelijkingslocaties en de NOVEX 

gebieden in één strategie samengebracht. Naast de integratie van de 

bestaande AOSõen, zijn actuele ontwikkelingen in de uitwerking van de 

NOVEX gebieden en de lopende MIRT-trajecten meegenomen. Tevens 

zijn enkele aanvullende uitwerkingen gedaan op gebied van logistiek en 

fiets.

De MAOS vormt de basis voor de in de volgende fase op te stellen 

nieuwe afspraken tussen rijk en regio over multimodale 

maatregelpakketten. Deze maatregelpakketten zijn aanvullend op en 

ondersteunend aan de MIRT trajecten in de Zuidelijke Randstad.

1.2 Scope
De scope van de multimodale adaptieve ontwikkelstrategie bestaat uit 

het netwerk voor het personen- en vrachtverkeer per auto, OV en fiets. 

De focus daarbij ligt op de hoofdstructuur in de Zuidelijke Randstad, die 

bestaat uit ôbackbonesõ, verbindingen, barri¯res, knooppunten en 

overslag- en overstappunten (hubs, P+R-terreinen), in samenhang met de 

onderliggende regionale en lokale netwerken. 

Voor de auto bestaat de hoofdstructuur uit alle Rijkswegen en de drukst 

bereden provinciale en gemeentelijke wegen. Voor het OV zijn zowel de 

backbones (trein/metro/ RandstadRail) als de tram- en R-net 

busverbindingen in beeld gebracht. Voor de fiets bestaat de 

hoofdstructuur uit de metropolitane / provinciale fietsroutes en de goede 

aansluiting op OV-knooppunten en de binnenstedelijke basisroutes.

De geografische scope beslaat de agglomeraties van Den Haag en 

Rotterdam, de stedelijke gebieden Leiden, Drechtsteden, Zoetermeer en 

Gouda/Alphen en het green- en mainport gebied.

De aangrenzende gebieden van de Zuidelijke Randstad zijn in het kader 

van deze studie (kaartbeelden, opgaven) buiten beschouwing gelaten. De 

ruimtelijke vulling en de mobiliteitsbewegingen van/naar deze gebieden 

zijn uiteraard integraal onderdeel van de verkeersmodellen en daaruit 

volgende analyses.
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1. Inleiding

1.3 Situatieschets
In de Zuidelijke Randstad groeien de bevolking, werkgelegenheid en de

bijbehorende mobiliteit flink tot 2040. In heel Zuid -Holland komen er 

ongeveer een kwart miljoen woningen bij tot 2040 en driekwart daarvan 

landt in de Zuidelijke Randstad. Alleen al in de gemeenten met een top-

13 verstedelijkingslocatie komen er tot 2040 circa 170.000 woningen bij. 

Dit vraagt om het gelijk op laten lopen van de werkgelegenheid en de 

voorzieningen in het gebied (bron: Concept Ontwikkelperspectief NOVEX 

Zuidelijke Randstad). 

De multimodale netweken van de Zuidelijke Randstad staan onder druk. 

De groeiende bevolking en bijbehorende economische activiteit en 

verplaatsingen van personen en goederen legt nog meer druk op 

diezelfde netwerken waardoor bestaande knelpunten vergroten en 

nieuwe knelpunten ontstaan. Steeds vaker zijn verkeer en bereikbaarheid 

beperkende factoren bij realisatie van de gewenste woningbouwaantallen 

op verstedelijkingslocaties. Daarnaast komt door de toenemende druk op 

de netwerken de leefbaarheid van de Zuidelijke Randstad onder druk te 

staan (geluid, uitstoot). Extra infrastructuur betekent meer ruimtebeslag 

en barrières. Uitbreiding van infrastructuur is op veel plekken geen 

optimale keuze meer. En waar dit toch nodig blijkt, ligt de opgave om dit 

zo in te passen dat het omliggende gebied hier geen nadeel van 

ondervindt en dat in stedelijk gebied verdichting mogelijk blijft. We 

moeten tot overeenstemming komen over de rol en het gewenste 

gebruik van de netwerken om van daaruit naar een gezamenlijke en 

integrale adaptieve ontwikkelstrategie te werken. Een adaptieve 

ontwikkelstrategie die leidt tot weloverwogen keuzes om de ruimte op 

een slimme en toekomstbestendige manier te verdelen.

1.4 Doelstelling
Het gebiedsgerichte bereikbaarheidsprogramma MoVe werkt samen met 

haar partners aan betere bereikbaarheid en de verstedelijkingsopgave in 

de Zuidelijke Randstad. Het doel is een hoogwaardig en toekomstvast 

mobiliteitssysteem dat de ruimtelijk economische structuur en groei van 

de Zuidelijke Randstad duurzaam versterkt. Dit systeem versterkt de 

regionale samenhang, verbetert de leefbaarheid en biedt kansen voor 

mensen. Door netwerken, organisaties en mensen te verbinden, dragen 

we bij aan een aantrekkelijke, gezonde en duurzame leefomgeving.

Een mobiliteitssysteem dat goed gekoppeld is aan de 

verstedelijkingsopgave op gebied van wonen, werken en 

voorzieningen/ leefkwaliteit :

Å Wonen: goede bereikbaarheid van bestaande en te ontwikkelen 

woningbouwlocaties

Å Werken: goede bereikbaarheid van (stedelijke) werklocaties, 

versterking kenniseconomie.

Å Voorzieningen: goede bereikbaarheid van voorzieningen (zorg, 

onderwijs, cultuur, recreatie) ten behoeve van goede leefkwaliteit

Daarnaast werkt MoVe aan een logistiek systeem dat een duurzame 

ontwikkeling van de Zuidelijke Randstad en de daarvoor noodzakelijke 

transities (circulair, klimaatneutraal) faciliteert.
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1. Inleiding

1.5 Leeswijzer
In het volgende hoofdstuk sluiten we dit introducerende deel van dit 

document af met de presentatie van de MoVe doelen en leidende 

ontwikkelprincipes voor de Multimodale Adaptieve Ontwikkelstrategie.

Daarna volgt het deel A van dit document: de situatieschets 2025, 2040 & 

2050. Hierin is de gezamenlijke feitenbasis gepresenteerd voor wat 

betreft de multimodale netwerken voor personen en goederenverkeer 

(hoofdstuk 3) als het overheidsbeleid (hoofdstuk 4). 

In deel B zijn de opgaven en knelpunten beschreven. Dit deel bestaat uit 

achtereenvolgens een analyse van relevante trends en ontwikkelingen 

(hoofdstuk 5), de beschrijving van opgaven en knelpunten in het 

mobiliteits - en logistieke systeem (hoofdstuk 6) en ten slotte de conclusie 

(hoofdstuk 7) die bestaat uit de ôCall to actionõ en benoeming van 

strategische opgaven. Dit hoofdstuk vormt de afronding van deze fase 1A 

en opmaat naar de volgende fase van de MAOS.
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2. MoVe doelen en leidende principes

1. Versterken ruimtelijke economische structuur en accommoderen 

woningbouwopgave

Å Focus op goed functioneren van het mobiliteitssysteem

Å Versterking van het ruimtelijk-economische vestingsklimaat

Å Mobiliteitssysteem dat zich richt op agglomeratiekracht door het 

verbeteren van de bereikbaarheid van woningen, arbeidsplaatsen, 

economische toplocaties en voorzieningen (binnen 45 minuten reizen)

Å Zoveel mogelijk nieuwe verstedelijkingslocaties nabij de backbones

van het metropolitaan OV-systeem

2. Inzetten op betrouwbare, slimme, veilige en schone mobiliteit 

voor personen en goederen

Å Focus op de inwoners en logistieke sector

Å Vergroten van de keuzemogelijkheden voor de reiziger 

Å Verduurzamen door inzetten ôSTOMPõ-principe in de stadscentra en 

de wijken daar om heen en verduurzamen door elektrificatie van 

mobiliteit

Å Verminderen mobiliteitsvraag door stimuleren van nabijheid van 

voorzieningen

Å Verbeteren van de betrouwbaarheid van reistijden

Å Verkorten van reistijden en bieden van alternatieven

Å Vergroten fysieke en mentale toegankelijkheid

Å Vergroten van de verkeersveiligheid en sociale veiligheid

Å Slim koppelen of juist scheiden van personenvervoer en logistiek

3. Verbeteren aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

Å Focus op groen/blauwe regio en complete en duurzame steden

Å Werken aan een aantrekkelijke en klimaatadaptieve inrichting van het 

(stedelijk) landschap

Å Vergroten toegankelijkheid recreatieve landschappen en 

voorzieningen

Å Van doorkruisen naar verblijven

4. Vergroten kansen voor mensen

Å Focus op verbeteren positie van mensen met minder mogelijkheden 

om zich te verplaatsen

Å Inzetten op nabijheid en compacte stad, bereikbaarheid van 

arbeidsplaatsen en voorzieningen binnen 15 minuten reizen

Å Verminderen van ervaren vervoersarmoede
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Deel A
Situatieschets 2025, 2040 & 2050
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Hoofdstuk 3
Netwerken & backbones

De situatieschets 2025, 2040 en 2050 vormt de gezamenlijke feitenbasis 

van waaruit de multimodale adaptieve ontwikkelstrategie wordt 

opgebouwd. In dit hoofdstuk presenteren we de netwerken en backbones

van die netwerken in de Zuidelijke Randstad. 

In de kaartbeelden op de eerstvolgende paginaõs zijn de verstedelijking, 

economieën en ligging van belangrijke regionale voorzieningen in de 

Zuidelijke Randstad weergegeven. Deze kaartbeelden vormen de 

onderlegger voor de netwerkkaartbeelden om verbanden te kunnen 

leggen tussen de situatie op de multimodale netwerken en deze 

herkomst- en bestemmingslocaties.

Op de paginaõs erna zijn de multimodale netwerken afgebeeld voor 2025, 

2040 en 2050. Deze netwerkkaarten zijn primair gebaseerd op de 

netwerken uit de adaptieve ontwikkelstrategieën MOVV en WFL en waar 

nodig aangevuld en aangescherpt op basis van meer recente inzichten. 

Voor wat betreft de prognosejaren zijn enkel WLO-scenarioõs (en 

scenarioõs in het LMS/NRM) beschikbaar voor 2040, niet voor 2050. Voor 

het jaar 2040 gaan we uit van WLO-Hoog. We hebben de effecten van 

trends en ontwikkelingen in beeld voor zover die in LMS/NRM zijn 

opgenomen, waaronder de gehele verstedelijkingsopgave (2040 Hoog). 

Hiermee zie je ook de veranderingen in de mobiliteitsrelaties. In de 2040 

kaarten zijn de projecten en maatregelen meegenomen die bestuurlijk 

zijn vastgesteld en waarvan de wijze van uitwerking grotendeels vast 

liggen. In de 2050 kaarten zijn projecten en maatregelen meegenomen 

die weliswaar in beeld zijn, maar waarover nog geen bestuurlijk besluit is 

genomen en/of waarvan de wijze van uitwerking nog onbekend is.

In dit hoofdstuk zijn de volgende themaõs en netwerken opgenomen:

3.1 Stedelijkheidsgraad

3.2 Woningbouw, economie en voorzieningen

3.3 Fietsnetwerk

3.4 OV-netwerk

3.5 Autonetwerk

3.6 Mobiliteitshubs

3.7 Logistiek



10

H3.1 Stedelijkheidsgraad

De kaartbeelden op de volgende paginaõs geven de stedelijkheidsgraad 

weer in de huidige situatie en toekomstige situatie in de Zuidelijke 

Randstad. 

Uitgangspunten situatieschets ôstedelijkheidsgraadõ

De kaartbeelden zijn samengesteld uit inwoneraantallen per NRM-

modelzone. De huidige situatie 2025 is gebaseerd op het NRM2018 en de 

toekomstige situatie 2040/2050 op het NRM prognosejaar 2040 (WLO-

Hoog). 

De zones zijn ingedeeld in 6 stedelijkheidsgraden, conform de methode 

die hoort bij de definitie van verstedelijking zoals deze voor het NRM 

wordt toegepast (òBegrippen en Definities LMS/NRMó, 30 juni 2024). Deze 

is gebaseerd op inwonersdichtheid.

Feitelijk geeft de huidige situatie 2025 dus het beeld van enkele jaren 

geleden weer (basisjaar 2018). In 2025 wordt het nieuwe NRM verwacht 

waarna deze kaart kan worden geüpdatet. Dit kaartbeeld vormt de 

onderlegger onder de overige kaarten in dit document van 2025. De 

kaarten met de toekomstige situatie (gebaseerd op inwoneraantallen uit 

NRM2040) worden gebruikt als onderlegger voor 2040 en 2050. (NB: in 

deze onderleggers voor de overige kaarten zijn andere kleurtinten voor 

de stedelijkheidsgraad gebruikt omwille van de leesbaarheid)

Sommige gebieden waar weinig of zelfs geen inwoners wonen zijn als 

(matig) stedelijk in de kaarten geclassificeerd. Dit komt door de 

gehanteerde methode die gebaseerd is op verkeersmodelzones, die juist 

in die dunbevolktere gebieden groter zijn. Zo kleurt een deel van het 

Rotterdamse havengebied (donker)groen, omdat de kern Rozenburg in 

dezelfde modelzone ligt en zijn ook grote delen van het Groene Hart 

(donker)groen gekleurd door de ligging tegen de verschillende kernen 

rondom dit gebied.

Constateringen uit de situatieschets ôstedelijkheidsgraadõ

In 2025 is de inwonersdichtheid het hoogste in de centra van Den Haag 

en Rotterdam, het betreft hier centrum stedelijk gebied. Rondom de 

centra van Den Haag en Rotterdam en in de centra van Gouda en Leiden 

betreft de graad ôgroot stedelijk gebiedõ. In de rest van de Zuidelijke 

Randstad is de inwonersdichtheid vaak ôzeer stedelijkõ, waaronder in 

plaatsen als Delft, Zoetermeer, Alphen aan den Rijn en Dordrecht. 

In de toekomstige situatie 2040/2050 is het centrum stedelijk gebied in 

Den Haag en Rotterdam uitgebreid. Het groot stedelijk gebied breidt in 

alle plaatsen van de huidige situatie uit en door verdichting vallen ook de 

centra van Zoetermeer, Delft en Dordrecht binnen deze 

stedelijkheidsgraad. Tussen Den Haag, Rotterdam en Dordrecht vindt de 

meeste groei plaats van stedelijk gebied naar zeer stedelijk gebied en in 

het westen van de Zuidelijk Randstad verhoogt op diverse plaatsen de 

stedelijkheidsgraad van landelijk naar (matig) stedelijk gebied.
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Stedelijkheidsgraad
Situatieschets 2025
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Stedelijkheidsgraad
Situatieschets 2040/2050
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H3.2 Woningbouw, economie en voorzieningen

De kaartbeelden op de volgende paginaõs geven de woningbouw, 

economie en voorzieningen in de Zuidelijke Randstad weer. De 

uitgangspunten, constateringen en samenhang zijn beschreven in 

aanvulling op de kaarten. 

Uitgangspunten situatieschets ôwoningbouw, economie en 

voorzieningenõ

Op de kaart ôwoningbouwõ zijn de 13 vastgestelde verstedelijkingslocaties 

weergegeven, afkomstig uit het Concept Ontwikkelperspectief NOVEX 

Zuidelijke Randstad. Een substantieel deel van de woningbouw in de 

komende jaren vindt plaats op deze 13 locaties, het gaat om 170.000 

woningen. Op dit moment wordt aan een meer compleet overzicht 

gewerkt in het kader van de NOVEX Zuidelijke Randstad. In de analyse 

van de netwerken zijn alle woningbouwplannen die in NRM2040 zijn 

opgenomen meegenomen (dit is dus meer dan enkel de NOVEX 

toplocaties).

Op de kaart ôeconomische activiteitenõ staan sterren en ronde iconen 

opgenomen. De sterren geven de economische toplocaties weer,  

afkomstig uit de Strategische Agenda MRDH. De iconen zijn afkomstig uit 

het concept Ontwikkelperspectief NOVEX Zuidelijke Randstad. Dit is een 

indicatieve weergave van de type economieën per regio. Deze iconen zijn 

op enkele plaatsen aangevuld door leden uit het kernteam en de 

begeleidingsgroep MAOS.

Tot slot is een kaart met voorzieningen opgenomen. Op deze kaart zijn 

locaties van ziekenhuizen, HBO- en WO-instellingen weergegeven. Deze 

locaties trekken dagelijks een grote stroom bezoekers die vaak geen 

andere keus hebben wat betreft het tijdstip van reizen of de dag waarop 

zij reizen. 

Constateringen uit de situatieschets ôwoningbouw, economie en 

voorzieningenõ

De kaart met NOVEX ontwikkelgebieden toont dat er ontwikkelingen op 

de planning staan in Den Haag, Rotterdam, Delft, Dordrecht, Zoetermeer 

en Leiden. 

Binnen de Zuidelijke Randstad zijn de meeste economische activiteiten 

gelegen in (de nabijheid van) Den Haag en Rotterdam. In Den Haag 

richten de deeleconomieën zich op Rechten, Security, ICT en Logistiek. 

Met strategische locaties in de directe omgeving, zoals Scheveningen en 

Rijswijk station. Rotterdam heeft deeleconomieën met de focus op 

Offshore, Medisch, Economie, Haven, Diensten, Agro en Maak. Dit maakt 

de regio Rotterdam een belangrijk logistiek knooppunt, zeker in 

combinatie met de Rotterdamse Haven. In Delft is het station en de TU 

belangrijk als economische toplocatie. Voor Zoetermeer geldt dit ook 

voor de stationslocaties en zijn deeleconomieën Maak en Logistiek 

belangrijk.

Veel van de kennisinstellingen en ziekenhuizen liggen geconcentreerd 

langs de route van de Oude Lijn. Daarnaast is er een HBO-locatie en 

ziekenhuis in Gouda en is er nog een aantal ziekenhuislocaties verspreid 

over de regio.
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H3.2 Woningbouw, economie en voorzieningen

Multimodale samenhang & koppeling MoVe doelen

Versterken economische structuur en accommoderen woningbouwopgave

Veel woningbouwlocaties, economische toplocaties en voorzieningen 

liggen nabij de backbone van de Oude Lijn én tegelijkertijd veelal ook 

vlakbij het hoofdwegennet. Voor locaties binnen het invloedsgebied van 

de OV-backbones primair richten op een ontsluiting door fiets 

gecombineerd met OV en/of verbeteren van het OV, secundair op 

ontsluiting per auto (multimodaal, met focus op fiets en OV). Voor 

locaties buiten het invloedsgebied van de OV-backbones richten op een 

multimodale ontsluiting per fiets, OV en auto (multimodaal). Op locaties 

waar fiets en OV onvoldoende mogelijkheden bieden, verbeteren van de 

ontsluiting per auto (sectoraal).

Inzetten op betrouwbare, slimme, veilige en schone mobiliteit

De ontsluiting van nieuwe verstedelijkingslocaties inrichten vanuit het 

STOMP-principe.

Verbeteren aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

De meeste verstedelijkingslocaties liggen in het stedelijk gebied. 

Ontwikkeling van voldoende groen/blauw binnen de 

verstedelijkingslocaties én bereikbaar maken van bestaande 

recreatievoorzieningen is daarbij van belang. 

Vergroten kansen voor mensen

Bij de grote verstedelijkingslocaties is het van belang het brede 

voorzieningenniveau (onderwijs, zorg, winkelaanbod) mee te ontwikkelen.
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Woningbouw
Situatieschets
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Economische activiteiten
Situatieschets
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Voorzieningen
Situatieschets
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H3.3 Fietsnetwerk

De kaartbeelden op de volgende paginaõs geven het fietsnetwerk in de 

huidige situatie en toekomstige situatie in de Zuidelijke Randstad weer. 

De uitgangspunten, constateringen en samenhang zijn beschreven in 

aanvulling op de kaarten. 

Uitgangspunten situatieschets ôfietsnetwerkõ

In het kaartbeeld 2025 zijn de fietsnetwerken weergegeven van de MRDH 

(metropolitaan - en basisnetwerk) en van de provincie Zuid-Holland 

(doorfietsroutes en utilitair netwerk). Op diverse plaatsen overlappen 

beide netwerken elkaar. 

Het kaartbeeld voor 2040/2050 is wat betreft de gepresenteerde 

netwerken gelijk aan het kaartbeeld 2025: er is voor zowel het MRDH- als 

provinciale netwerk geen ander netwerkbeeld in 2040/2050 ten opzichte 

van dat van 2025. Dit komt doordat de grote opgaven voor fiets niet 

liggen in het uitbreiden van het netwerk, maar in het verbeteren van het 

bestaande netwerk en van goede fietsvoorzieningen. De ontbrekende 

schakels zijn veelal op lokaal niveau en daardoor niet goed zichtbaar op 

een regionaal kaartbeeld.

In de knelpuntenkaart zijn de grote fietsbarrières door snelwegen, 

spoorlijnen en waterwegen weergegeven. Deze inventarisatie is een 

aanvulling op de gepresenteerde knelpunten in de Adaptieve 

Ontwikkelstrategie Wegen, Fiets en Logistiek (AOS WFL) op basis van 

input van leden van de begeleidingsgroep en het kernteam MAOS. Dit 

heeft met name rondom Leiden, Delft en Zoetermeer tot aanvullingen en 

aanscherpingen geleid ten opzichte van de knelpunten uit de AOS WFL. 

Constateringen uit de situatieschets ôfietsnetwerkõ

In de Zuidelijke Randstad zijn verschillende fietsnetwerken gedefinieerd 

die niet volledig met elkaar in samenhang zijn ontwikkeld. De netwerken 

van MRDH en provincie zijn deels overlappend, maar verschillen ook op 

een aantal punten. Daarnaast zijn de netwerken niet overal in lijn met de

fietsnetwerken die gemeenten in hun beleid hanteren. Zo hanteert de 

gemeente Leiden een netwerk dat aansluit op het regionale netwerk van 

regio Midden -Holland (niet op de kaart afgebeeld), welke weer deels 

overlapt met het provinciale netwerk maar ook op sommige punten van 

dat netwerk verschilt. 

De hoofdopgaven voor fiets zijn:

a) Het verbeteren van de capaciteit, kwaliteit en veiligheid op een groot 

deel van het stedelijke en regionale fietsnetwerk. De snelheid en 

actieradius moet daarmee vergroot worden, in combinatie met het 

vergroten van de verkeersveiligheid;

b) Het ontsluiten van verstedelijkings- en werklocaties;

c) Goede aansluiting op het OV-netwerk met stallingvoorzieningen en 

infrastructuur (o.a. permanent tekort bij station Delft, waar ook de 

ruimte voor nieuwe stallingen ontbreekt);

d) Het verbeteren van stallingsmogelijkheden bij (nieuwe) woningbouw -

en ontwikkellocaties en op bestemmingslocaties zoals binnensteden 

en grote winkelcentra;

e) Het komen tot een functionerend fietsnetwerk als één geheel en 

verbonden netwerk dat de diverse gebieden en gebiedstypen goed 

koppelt;

f) Het verminderen van barrièrewerking van weginfrastructuur in het 

stedelijk gebied en de barrièrewerking van het hoofdwegennet, 

vaarwegen en spoorwegen op het fietsnetwerk;

g) Verbeteren van de bereikbaarheid per fiets van gebieden met een 

recreatieve functie;

h) Intensiveren van fietsstimulering als een wezenlijk onderdeel van het 

ontwikkelen van de fietspotentie in Zuid -Holland;

i) De fiets laten bijdragen aan leefbaarheid en kwaliteit van steden en 

gebieden.

In Rotterdam worden de grote fietsbarrières door de Maas en de noord -

en oostzijde van de Ruit worden gevormd. In en rond Den Haag vormen
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de snelwegen (Utrechtsebaan), de Scheveningse havenkom en het spoor 

de grootste barrières. In Delft liggen parallel aan elkaar het spoor, de 

Schie en de A13 als barrière voor oost-west gericht fietsverkeer. In Leiden 

en omgeving geldt dit voor het fietsverkeer dat de A44, het spoor en/of 

de A4 wil kruisen welke eveneens parallel aan elkaar gelegen zijn. In 

Zoetermeer vormt de A12 met het spoor een barrière en in de regio 

Drechtsteden zijn de grote waterwegen de belangrijkste barrières in het 

regionale fietsnetwerk. 

Multimodale samenhang & koppeling MoVe doelen

Versterken economische structuur en accommoderen woningbouwopgave

Door het groeiend aandeel elektrische fietsen, groeit ook het potentieel 

van de fiets voor het ontsluiten van grote verstedelijkingslocaties. In 

combinatie met het HOV-netwerk / OV backbones is een groot deel van 

de Zuidelijke Randstad ontsloten (zie hoofdstuk 4). Dit vraagt wel om 

goede (bewaakte) fietsparkeervoorzieningen (herkomst) en 

ketenvoorzieningen/deelmobiliteit (bestemming) op de grote OV 

knooppunten.

Inzetten op betrouwbare, slimme, veilige en schone mobiliteit

De fiets draagt in en direct om de steden het meest bij aan betrouwbare, 

slimme, veilige en schone mobiliteit. De fiets kan in veel gevallen korte 

autoritten vervangen, wat ook bijdraagt aan de betrouwbaarheid op het 

HWN rondom de grote steden. 

Verbeteren aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

Inzetten op een beweegvriendelijke leefomgeving leidt tot een gezondere 

leefomgeving en meer gebruik van actieve mobiliteit (lopen en fietsen). 

Vergroten kansen voor mensen

Fietsen is relatief goedkoop en relatief snel in de stad. Fietsen is 

toegankelijk voor iedereen in goede fysieke gezondheid en iedereen kan 

het (leren). Het vergroot de leefwereld van kinderen en andere mensen 

zonder rijbewijs.
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Fietsnetwerk
Situatieschets 2025
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Fietsnetwerk
Situatieschets 2040/2050
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Fietsnetwerk
Knelpunten 2040/2050
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De kaartbeelden op de volgende paginaõs geven het OV-netwerk in de 

huidige situatie en toekomstige situatie in de Zuidelijke Randstad weer. 

De uitgangspunten, constateringen en samenhang zijn beschreven in 

aanvulling op de kaarten. 

Uitgangspunten situatieschets ôOV-netwerkõ en knelpunten 2025

Situatieschets 2025 

Hierop zijn de huidige spoorlijnen, metronetwerk, RandstadRail, 

tramlijnen en R-Net buslijnen met haltes en stations afgebeeld. Op een 

tweede kaartbeeld zijn enkel de huidige backbones afgebeeld: het 

hoofdspoornet, het metronetwerk en de RandstadRaillijnen.

Knelpunten 2025

Na de twee kaartbeelden van de situatieschets 2025 zijn de knelpunten in 

het OV-netwerk weergegeven. Deze zijn gebaseerd op de analyse uit de 

AOS MOVV. Dit zijn knelpunten op de regionale backbones.

Situatieschets 2040

In de situatieschets 2040 zijn de projecten weergegeven waarvan is 

afgesproken dat deze komende periode worden uitgevoerd om de 

geconstateerde knelpunten aan te pakken. 

Voor de backbones zijn dit de realisatie van station Stadionpark en het 

laten rijden van 8 sprinters per uur per richting op de Oude Lijn 

(afhankelijk van de uitkomst van de lopende MIRT Verkenning 

Knooppunten en Oude Lijn) , het versterken van RandstadRaillijnen 2, 3 

en 4 (met gekoppeld rijden van lijnen 3 en 4), het versterken van de 

Rotterdamse metro en de realisatie van HOV Binckhorst.

Verder zijn voorzien op het OV-netwerk richting 2040: de realisatie van de 

oostelijke oeververbinding in Rotterdam en daarmee HOV Rotterdam 

Oost, de HOV verbinding Leiden-Zoetermeer (BRT-verbinding) en 

realisatie van station Hazerswoude-Rijndijk.

Situatieschets 2050

Voor de langere termijn zijn de volgende projecten in beeld, waarover 

nog geen definitieve besluitvorming heeft plaatsgevonden:

Å Oude Lijn: infrastructuur en overige nieuwe stations

Å HOV Zoetermeer ðRotterdam

Å Koningscorridor: passage Den Haag Centraal ðMadurodam: 

koppelingen naar Delft en Zoetermeer, versnellen naar Scheveningen 

en Internationale zone.

Å ZuidWestlandcorridor .

Constateringen uit de situatieschets ôOV-netwerkõ

Het hoofdspoor, de Rotterdamse metro en RandstadRailvormen op 

regionaal niveau de backbones van het OV-netwerk. Deze backbones zijn 

cruciaal voor de ontsluiting per OV van de meeste 

verstedelijkingslocaties, economische toplocaties en regionale 

voorzieningen in de Zuidelijke Randstad.  

In het kader van de AOS MOVV is op deze backbones een aantal 

knelpunten geconstateerd. Veel van deze knelpunten worden opgelost 

met de projecten die op de 2040 kaarten zijn weergegeven. Door de 

verstedelijkingsopgave (ook op locaties wat verder van de OV-backbones, 

zoals in de Leidse regio, de Merwevierhavens in Rotterdam en in Den 

Haag Zuidwest) zullen nieuwe knelpunten en vraagstukken ontstaan. In 

het 2050 kaartbeeld zijn projecten afgebeeld waarover nog 

besluitvorming moet plaatsvinden. 

Internationaal reizigersvervoer draagt bij aan het versterken van de 

economische positie (agglomeratiekracht met omliggende stedelijke 

regioõs) en verduurzaming (alternatief voor korte afstand vliegverkeer) 

van de Zuidelijke Randstad.
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Multimodale samenhang & koppeling MoVe doelen

Versterken economische structuur en accommoderen woningbouwopgave

Hoogfrequente OV-verbindingen - binnen de Zuidelijke Randstad en 

internationaal - dragen bij aan de agglomeratiekracht en bieden de 

benodigde capaciteit om grote aantallen reizigers te verplaatsen tussen 

de grote woon - en werkgebieden.

Inzetten op betrouwbare, slimme, veilige en schone mobiliteit

OV is relatief betrouwbaar, veilig en vanaf 2030 volledig elektrisch. 

Verbeteren aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

OV neemt in de steden relatief weinig ruimte in, waardoor meer ruimte 

ontstaat voor verbetering van de leefomgeving en klimaatadaptatie (meer 

groen / blauw)

Vergroten kansen voor mensen

OV is toegankelijk voor iedereen, van alle leeftijden. De betaalbaarheid 

van OV is een aandachtspunt voor doelgroepen met een lager inkomen.



25

OV-netwerk
Situatieschets 2025
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OV backbones
Situatieschets 2025
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OV-netwerk
Knelpunten 2025
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Knelpunten 2025
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OV-netwerk
Situatieschets 2040
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OV backbones
Situatieschets 2040
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OV-netwerk
Situatieschets 2050
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H3.5 Autonetwerk

De kaartbeelden op de volgende paginaõs geven het autonetwerk in de 

huidige situatie en toekomstige situatie in de Zuidelijke Randstad weer. 

De uitgangspunten, constateringen en samenhang zijn beschreven in 

aanvulling op de kaarten. 

Uitgangspunten situatieschets ôautonetwerkõ

Het netwerk op het kaartbeeld 2025 vormt als geheel de backbone van 

het wegennet in de Zuidelijke Randstad. De kleuren van de wegen geven 

de functie van de wegen weer en hebben geen formele status. Ze zijn 

afkomstig uit de adaptieve ontwikkelstrategie Wegen, Fiets en Logistiek 

(AOS WFL) en de indeling is het resultaat van een eerste verkenning in 

het kader van Toekomstbeeld Automobiliteit (TAM). 

Het kaartbeeld 2040 geeft het autonetwerk in 2040 weer, gebaseerd op 

de AOS WFL. Dit kaartbeeld gaat er vanuit dat de gepauzeerde MIRT-

projecten verbreding A4 Haaglanden ðN14 en A15 Papendrecht ð

Gorinchem in 2040 niet zijn uitgevoerd. Het project A4 Burgerveen ðN14 

is een eerder wegens stikstof stilgelegd project dat nog opgepakt moet 

worden en is daarom wél meegenomen in de analyses voor 2040.

Het kaartbeeld 2050 geeft het autonetwerk in 2050 weer, gebaseerd op 

de AOS WFL, waarbij ervan wordt uitgegaan dat de gepauzeerde MIRT-

projecten wel zijn uitgevoerd. De verandering van functie van wegen in 

2040/2050 ten opzichte van 2025 zijn verkend in het kader van het 

Toekomstbeeld Automobiliteit (zoals de mogelijke wijziging van de A13 

en A16, welke nog onderwerp van discussie is). Deze gedachten over de 

functionele wegindeling vanuit TAM hebben nog geen formele status.

Knelpunten 2025, 2040 en 2050

Per wegdeel van het hoofdwegennet tussen twee knooppunten is de I/C -

waarde afgebeeld voor de maatgevende rijrichting en de maatgevende 

spits. Voor 2025 en 2040 is hiervoor het NRM gebruikt met scenario 

WLO-Hoog. Voor 2050 is gebruik gemaakt van een gevoeligheidsanalyse 

op prognosejaar 2040 WLO-Hoog, waarbij de gepauzeerde MIRT-

projecten zijn meegenomen. I/C-waarden van 0,8 of hoger leiden tot 

vertragingen en daarmee tot beperking van het aantal binnen redelijke 

tijd bereikbare arbeidsplaatsen en voorzieningen.

Voor de 2025 knelpunten kaartbeelden is het basisjaar NRM2018 

gehanteerd, vandaar dat de I/C-waarden op de Rijnlandroute en A13/A16 

als onbekend zijn weergegeven. Realisatie van de twee MIRT-

pauzeprojecten leidt niet tot een andere weergave van de I/C-waarden 

tussen de 2040 en 2050 kaartbeelden. Ondanks dat de I/C-waarde op 

piekmomenten niet veel zakt door realisatie van deze projecten, kan het 

netwerk wel meer voertuigkilometers verwerken. 

Constateringen uit de situatieschets ôautonetwerkõ

Ten aanzien van het autonetwerk in de Zuidelijke Randstad zijn op basis 

van analyse van de bestaande onderzoeken in de AOS WFL de volgende 

constateringen gedaan:

Å Het autonetwerk vervult meerdere functies en bedient meerdere 

doelgroepen, zowel personenvervoer als goederenvervoer en zowel 

internationaal, regionaal als stedelijk verkeer. Circa 60% van het 

autonetwerk in de Zuidelijke Randstad ligt in stedelijk gebied. De 

ringwegen in (hoog)stedelijk gebied zijn verzadigd, maar ook op de 

wegen naar de steden toe is sprake van verzadiging.

Å Zonder aanvullend beleid en maatregelen groeit het autoverkeer door 

en staat het hoofdwegennet grotendeels vast in de spitsperioden. 

Hiermee zijn ook de steden met de auto minder bereikbaar. Buiten het 

centraal stedelijk gebied is sprake van continue groei, vooral van het 

verkeer op het hoofdwegennet. In de centrale delen van de steden 

(Rotterdam, Den Haag, Delft, Leiden) is wel al langere tijd sprake van 

lichte afname van autoverkeer, met name door het autoluw dan wel 

autovrij maken van (delen van) het centrum. In deze gebieden groeien 

fiets en OV juist bovengemiddeld snel en nemen ze een steeds grotere 

positie in.

Å Daar waar verstedelijking in centraal stedelijk gebied plaatsvindt, zijn 

de alternatieven voor de auto meer voor de hand liggend. Tevens 

vinden verplaatsingen daar doorgaans over kortere afstanden plaats, 

door nabijheid van meer voorzieningen. De voorkeur is daarom om 

binnenstedelijk te verdichten en fiets- en OV-gebruik te stimuleren. 

Bouwen op andere plaatsen maakt de mobiliteitsvraag (waaronder een 

nog grotere pendel van woon -werkverkeer) nog groter.
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Å De relatie tussen stad en weg verandert. De stad groeit steeds dichter 

tegen de bestaande infrastructuur aan en de impact van deze 

infrastructuur en barrièrewerking op de stad wordt steeds groter. Het 

meer autoluw maken van binnensteden remt het autogebruik in de 

binnensteden, maar kan tegelijkertijd ook tot extra ritten op het 

hoofdwegennet leiden door ôomrijd bewegingenõ. Dit vraagt om 

verdere ontwikkeling van P+R mogelijkheden en mobiliteitshubs die 

de reiziger de mogelijkheid geven de hele reis of een gedeelte 

daarvan zonder auto af te leggen. Tegelijk blijven investeringen in de 

kwaliteit van het wegennet nodig, maar fysieke uitbreiding wegennet 

is in stedelijk gebied complex (inpassing) en heeft onwenselijke 

consequenties (ruimtebeslag, geluid en uitstoot). Het vereist een 

integrale afweging met een andere kijk op het gebruik en ontwerp van 

het autonetwerk, de relatie tot andere modaliteiten en de verhouding 

tot de omgeving. Indien fysieke uitbreiding van het hoofdwegennet 

toch nodig blijkt, moet deze zo worden ingepast dat het omliggende 

gebied er zo min mogelijk nadeel van ondervindt en dat in stedelijk 

gebied verdichting mogelijk blijft.

Å Het uitvoeren van flankerend beleid voor het stimuleren van anders 

reizen dan met de auto én het voorkomen van mobiliteit door creëren 

van nabijheid van voorzieningen biedt, als dit leidt tot een forse 

verlichting van de druk op het wegennet (verlaging van de I/C-factor 

<0,8), kansen voor herontwerp en prioritering van het wegennet: op 

een integrale manier (delen van) het wegennet herontwerpen, met 

aandacht voor de specifieke situatie, de wegcapaciteit en het 

gewenste gebruik, de ruimtelijke functie en de verstedelijkingsgraad 

van de omgeving.

Gevoeligheidsanalyse: energievraag door elektrificatie wegvervoer

In 2050 is naar verwachting >95% van het personenvervoer elektrisch. Dat 

levert op basis van ca. 2 miljoen autoõs die elk ca. 15.000 km afleggen met 

een gemiddeld verbruik van 0,2 kWh/km een energiegebruik op van ca. 6 

TWh (6 miljard kWh) voor de gehele provincie Zuid-Holland. 

Voor bestelautoõs en vrachtwagens is het energiegebruik afhankelijk van 

het aandeel elektrisch in 2050 (verwachting is >90%), de groei van het

wegtransport en het aandeel dat rijdt met een brandstofcel/waterstof of 

met een batterij. Het energieverbruik ligt orde grootte op 3 ð5 TWh. 

(OV)-busvervoer betreft een klein aandeel, dat ook nu al grotendeels 

elektrisch rijdt en in 2030 geheel. Op basis van het aantal km uit de 

concessies en een verbruik van ca. 1,1 kWh/km is het energieverbruik 

door busvervoer orde grootte 0,1 TWh.  

Het totale energiegebruik door elektrificatie van mobiliteit over de weg is 

in 2050 orde grootte 10 TWh. Ter vergelijking, de totale hoeveelheid 

afgenomen energie voor alle sectoren is 120 TWh in heel Nederland.

Knelpunten uit de situatieschets ôautonetwerkõ

De belangrijkste opgave voor het wegennet is het opvangen van de 

toenemende hoeveelheid (vracht)autoverplaatsingen in een verdichtend 

stedelijk gebied op een nu al grotendeels verzadigd netwerk. Deze 

opgave kent de volgende componenten:

A. Verlichten van de druk op het wegennet, zodat de Zuidelijke 

Randstad (zowel de steden als het omliggende gebied) per auto 

bereikbaar blijft, voor zowel de inwoners van de Zuidelijke Randstad 

zelf als daarbuiten.

B. Het afremmen van de groei of zelfs bereiken van afname van 

automobiliteit in (hoog)stedelijke gebieden (gezonde leefomgeving).

C. Het voorkomen van korte / onnodige autoritten op de stedelijke 

(ring)wegen ten gevolge van binnenstedelijke mobiliteitstransitie. In 

de uit te werken multimodale maatregelpakketten is het van belang 

een goede balans te vinden in het verminderen van het stedelijk 

autoverkeer én de doorstroming op het hoofdwegennet. Dit kan door 

in te zetten op maatregelen die het aantal korte autoritten 

verminderen: alternatieven op orde brengen (kwaliteit fiets - en OV-

netwerk) en inzetten op P+R locaties en hubs op locaties die het 

hoofdwegennet zo min mogelijk aantasten.

D. Het optimaal benutten van de bestaande restcapaciteit van het 

hoofdwegennet in samenhang met het onderliggend wegennet 

(vergroten agglomeratiekracht en kansen voor mensen).
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E. Naast de congestie op het wegennet door grote mobiliteitsvraag op 

de drukste momenten, zijn er tot 2050 altijd delen van het 

hoofdwegennet in onderhoud. Door intensiever gebruik van de weg 

neemt ook de belasting toe. Dit legt nog meer druk op de 

instandhoudingsopgave en de beschikbaarheid van het 

hoofdwegennet in de Zuidelijke Randstad. Dit vraagt naast ingrepen 

die de capaciteit van huidige systeem nóg optimaler benutten om 

ôminder hinderõ maatregelen (infrastructuur, in-car

informatievoorziening, alternatieve vervoerswijzen, e.d.).

F. Het bereiken van een integrale afstemming en afweging van ruimte 

en infrastructuur. Door gebruik van het autonetwerk, fietsnetwerk en 

(stedelijke) ruimte er omheen in verbinding met elkaar te brengen en 

integrale afwegingen te maken (vergroten agglomeratiekracht, 

kansen voor mensen en gezonde leefomgeving).

Multimodale samenhang & koppeling MoVe doelen

Versterken economische structuur en accommoderen woningbouwopgave

Voor woningbouwlocaties en arbeidsplaatsen die met OV niet goed 

ontsloten zijn, blijft de verbeteren van de autobereikbaarheid belangrijk.

Inzetten op betrouwbare, slimme, veilige en schone mobiliteit

De auto wordt steeds schoner en met in-car technologie steeds slimmer 

en veiliger (hulpsystemen). 

Verbeteren aantrekkelijke en gezonde leefomgeving

Door slimme verkeersciculatie in de steden blijft de stad bereikbaar per 

auto en wordt tegelijk ingezet in vergroten van de leefbaarheid (van 

doorkruisen naar verblijven)

Vergroten kansen voor mensen

De auto ontsluit locaties die met OV en/of fiets lastig te bereiken zijn en 

vergroot daarmee de bereikbaarheid van het aantal arbeidsplaatsen en 

voorzieningen.
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