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Samenvatting

In het kader van het Grotestedenbeleid (GSB) is behoefte aan objectieve
en subjectieve indicatoren voor de bereikbaarheid van grote steden. Als
objectieve indicator is gekozen voor de gemiddelde (ervaren) reisduur
van en naar een grote stad. Als subjectieve indicator is de mening van
burgers over de bereikbaarheid van het centrum van een grote stad
gehanteerd. In dit rapport zijn objectieve en subjectieve indicatoren
over groepen van grote steden opgenomen. Het betreft in totaal veer-
tig steden, de G30 en nog tien andere. Ook is de bereikbaarheid van
individuele steden vergeleken. Daartoe zijn de veertig steden verdeeld
in vijf groepen van enigszins vergelijkbare steden.

Uitgebreide gegevens per stad zijn opgenomen in het Tabellenboek
Monitor Stedelijke Bereikbaarheid. Voor het bepalen van de objectieve
indicatoren is gebruik gemaakt van OVG-data over de jaren 1996 tot
en met 2003 en MON-data over het jaar 2004. MON staat voor
Mobiliteitsonderzoek Nederland, de opvolger van OVG. Voor de
subjectieve indicatoren zijn de data gebruikt van een onderzoek dat
speciaal daarvoor in 2004 als aanvulling op MON is uitgevoerd.

Uit de gegevens blijkt dat de reisduur door de jaren heen redelijk
stabiel is. Dit geldt voor zowel auto-, fiets als OV-verplaatsingen. Ook
is er steeds weinig verschil in de reisduur tijdens de spitsperiode en die
tijdens de dalperiode. De steden in de Randstad zijn, kijkend naar de
reisduur, door de jaren heen per auto iets minder goed bereikbaar dan
die buiten de Randstad. Het centrum van de G4 is, gebaseerd op de
reisduur, met de auto slechter en met het openbaar vervoer beter
bereikbaar dan het totale stedelijk gebied van de G4.

De stadscentra waren in 2004 per fiets en met het openbaar vervoer
naar de mening van burgers goed bereikbaar, zo blijkt uit de onder-
zoeksgegevens. Per auto vinden burgers de stadscentra niet goed tot
redelijk goed bereikbaar. Ochtendspits, koopavond en zaterdag scoren
slecht. Over de bereikbaarheid buiten die perioden zjin de meningen
positiever, waarbij de steden buiten de Randstad nog weer een positiever
beeld opleveren dan die in de Randstad. De meest genoemde reden
voor zo'n positieve of negatieve mening is de parkeergelegenheid.

Het gaat dan om zaken als goede parkeergelegenheid en voldoende
parkeerplaatsen of te dure parkeergelegenheid en weinig parkeerplaatsen.

Op basis van de gegevens is geen duidelijke relatie tussen de gemiddelde
reisduur en de mening van burgers over de bereikbaarheid af te leiden.
Dit geldt het sterkst voor fietsverplaatsingen. Voor verplaatsingen met
de auto en, in mindere mate, met het OV, is wel enig verband tussen
de ojectieve en subjectieve indicatoren zichtbaar.

Bij het vergelijken van individuele steden voor de vijf onderscheiden
groepen van vergelijkbare steden, komt het ontbreken van een duidelijk
verband tussen objectieve en subjectieve indicatoren ook naar voren.
Soms scoort een stad zowel objectief als subjectief goed of slecht binnen
een groep, vaak is dat niet het geval. Verder leveren de vergelijkingen
van steden binnen de groepen geen algemene conclusies op.
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Het jaar 2004 is het eerste jaar waarvoor subjectieve bereikbaarheidsin-
dicatoren voor de grote steden zijn bepaald. Indien deze door het
Directoraat-Generaal Personenvervoer van het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat (DGP) en de grote steden als waardevol worden
beschouwd, zullen zij voor de jaren 2006 en 2009 opnieuw worden
bepaald. De objectieve indicatoren worden in elk geval opnieuw
bepaald voor die jaren.
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1. Inleiding

1.1 Achtergrond

Bereikbaarheid is door de toenemende mobiliteit in Nederland op ver-
schillende bestuurlijke niveaus een belangrijk beleidsonderwerp. In het
kader van het Grotestedenbeleid (GSB) is behoefte vastgesteld aan
indicatoren voor de objectieve en subjectieve bereikbaarheid van grote
steden. In 2003 heeft daarom de pilot Monitoring Stedelijke
Bereikbaarheid met het OVG plaatsgevonden waarin de objectieve
indicator is geoperationaliseerd en een ontwikkelrichting voor een sub-
jectieve indicator is gegeven.

Als objectieve indicator is gekozen voor de gemiddelde (ervaren) reistijd
van en naar een grote stad. Reistijd is een begrip dat leeft bij burgers,
meer dan de indicator reissnelheid die in de pilot is gebruikt. Bij de
subjectieve indicator gaat het om de mening van burgers over de
bereikbaarheid van het centrum van een grote stad. Objectieve en
subjectieve indicatoren samen vormen de (basis voor de) Monitor
Stedelijke Bereikbaarheid.

Het eindrapport van de pilot in 2003 is door het Directoraat-Generaal
Personenvervoer van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (kort-
weg DGP) en de G30 goed ontvangen. DGP heeft derhalve besloten
om de objectieve indicatoren te bepalen voor de jaren 2004, 2006 en
2009. Dit als bijdrage aan respectievelijk de nulmeting GSB, de
midterm-review GSB in 2007 en de eindbeoordeling GSB in 2010.

Tevens heeft DGP samen met AVV besloten om voor 2004 een proef
te doen met het operationaliseren van subjectieve indicatoren.
Wanneer die voor DGP en de G30 goed verloopt zullen ook de
subjectieve indicatoren voor de jaren 2006 en 2009 opnieuw bepaald
worden.

1.2 Doel

Het doel van de Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004 is een beeld te

geven van:

¢ de gemiddelde duur van reizen van en naar de grote steden tot en
met 2004;

¢ hoe burgers de bereikbaarheid van de grote steden in 2004 ervaren;

e de relatie tussen de reisduur en tevredenheid van burgers over de
bereikbaarheid;

e de ontwikkelingen van vergelijkbare steden om van elkaar te leren.
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1.3 Bronnen

Voor het bepalen van de objectieve indicatoren voor de bereikbaarheid
van grote steden is gebruik gemaakt van gegevens van het OVG over
de jaren 1996 tot en met 2003 en van het Mobiliteitsonderzoek
Nederland (MON) over het jaar 2004. Voor het bepalen van de
subjectieve indicatoren is in 2004 een aanvullend onderzoek op MON
gehouden waarin naar de mening over bereikbaarheid is gevraagd.

1.4 Afbakening

De monitor geeft informatie over de reisduur van verplaatsingen van,
naar en binnen 40 grote Nederlands steden (zie tabel 1.1). In de pilot
in 2003 was er sprake van 30 steden. Er zijn 10 steden toegevoegd om
te voorkomen dat enkele regio's onderbelicht blijven.

Het betreft verplaatsingen met auto, fiets en OV. De gemiddelde

reisduur is bepaald voor afstanden van 3, 10 en 22,5 km en voor

verschillende periodes van de dag. Een exacte beschrijving hiervan
staat in paragraaf 2.1.

1.5 Leeswijzer

Dit rapport beschrijft de resultaten van 2004. De wijze waarop deze
resultaten zijn verkregen wordt slechts zeer beknopt aangeduid. Deze
uitgangspunten zijn uitgebreid beschreven in de Verantwoordings-
rapportage Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004.

In de hoofdstukken 2 t/m 5 wordt de bereikbaarheid van alle 40 steden
of groepen daarbinnen beschreven. De objectieve en subjectieve
indicatoren per stad zijn opgenomen in het Tabellenboek Monitor
Stedelijke Bereikbaarheid 2004.

Hoofdstuk 2 behandelt de objectieve bereikbaarheid in 2004 en sinds
1996 (zie doel 1), hoofdstuk 3 de subjectieve in 2004 (zie doel 11). In
hoofdstuk 4 wordt de relatie tussen de objectieve en subjectieve
bereikbaarheid beschouwd (zie doel Il1). In hoofdstuk 5 wordt een
beperkte benchmark beschreven (zie doel V).
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Tabel 1.1
De steden uit de Monitor Stedelijke
Bereikbaarheid 2004
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2. Objectieve bereikbaarheid

2.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt de ontwikkeling van de stedelijke bereikbaarheid
geschetst op basis van objectieve indicatoren. Als objectieve indicator
is gehanteerd de gemiddelde reisduur van een aantal categorieén
verplaatsingen:

e per auto, over afstanden van 3, 10 en 22,5 km,
afzonderlijk voor spits- en dalperiode;

e per OV, over afstanden van 3, 10 en 22,5 km
(geen onderscheid tussen spits- en dalperiode);

e per fiets, over afstanden van 3 en 10 km,
afzonderlijk voor spits- en dalperiode.

Zowel de afstand als de reisduur heeft betrekking op de gehele ver-
plaatsing, van deur tot deur, inclusief eventueel voor- en natransport.
Het gaat om verplaatsingen geheel binnen één van de grote steden en
om verplaatsingen van of naar één van de 40 grote steden.

Onder de dalperiode wordt verstaan de periode op werkdagen tussen
9.00 en 16.00 uur en onder de spitsperiode de periode op werkdagen
tussen 7.00 en 9.00 en tussen 16.00 en 18.00 uur. De reisduur die
hoort bij de genoemde afstanden is afgeleid uit de reisduur van ver-
plaatsingen met een afstand van respectievelijk 1 tot 5 km, 5 tot 15 km
en 15 tot 30 km. Hoe de reisduur wordt berekend staat uitgebreid
beschreven in de Verantwoordingsrapportage Monitor Stedelijke
Bereikbaarheid 2004.

De bereikbaarheid is voor de 40 steden (zie paragraaf 1.4) afzonderlijk
bepaald. De resultaten voor de afzonderlijke steden staan in het tabel-
lenboek. In dit hoofdstuk wordt het globale beeld geschetst.

2.2 Monitorresultaten
2.2.1 G4, G26 en G36

Auto

In Figuur 2.1 is de ontwikkeling van de reistijd per auto in de G4
weergegeven. Voor een afstand van 22,5 km is in de spitsperiode
gemiddeld ongeveer 37 minuten nodig en in de dalperiode 33 a 34
minuten. De genoemde reisduur komt overeen met een gemiddelde
snelheid van ongeveer 37 km/u in de spitsperiode en ongeveer

40 km/u in de dalperiode.

Figuur 2.1 toont ook dat in de spitsperiode voor een afstand van
10 km gemiddeld ongeveer 25 minuten nodig is en in de dalperiode
ongeveer 24 minuten. De gemiddelde snelheid op deze afstand
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Figuur 2.1

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
per auto van, naar en in G4 in spits
(werkdagen 7-9 en 16-18 uur)

en tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

Figuur 2.2

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
per auto van, naar en in G26 in spits
(werkdagen 7-9 en 16-18 uur)

en tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

bedraagt in de spitsperiode 24 km/u en in de dalperiode 25 km/u.

Op de korte afstand, 3 km, is de reisduur in spits- en dalperiode
gemiddeld 13 minuten. Dit komt overeen met een gemiddelde snelheid
van 14 km/u.

Afgezien van kleine jaarlijkse fluctuaties is de reisduur op alle afstanden
gelijk gebleven.

Tenslotte toont figuur 2.1 dat de gemiddelde reisduur in de spitsperiode
iets langer is dan in de dalperiode. Het verschil neemt echter bij een
kortere afstand af. Bij 22,5 km moet in de spitsperiode rekening worden
gehouden met gemiddeld 10% extra reistijd, ca. 4 minuten, ten
opzichte van de dalperiode. Bij 10 km is gemiddeld ongeveer 5% extra
reistijd, ca. 1 minuut, nodig en bij 3 km is het verschil in reistijd tussen
spits- en dalperiode geslonken tot 2%, hetgeen neerkomt op ongeveer
0,25 minuut.

Een mogelijke verklaring is dat er in de grote steden weinig verschil

in doorstroming is tussen spits- en dalperiode, maar dat er bij verplaat-
singen over langere afstand een verschil ontstaat doordat er buiten de
stad wel een verschil in doorstroming is tussen spits- en dalperiode.

Reisduur (minuten) met de auto in de G4

Spits, 3 km
40 1 . —— e = Spits, 10 km
=& Spits, 22,5 ki
- ——Dal, 3km
\ o v N - v - === Dal, 10 km

=% Dal, 22,5 km

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

In figuur 2.2 staat dezelfde soort informatie als in figuur 2.1 maar nu
voor de G26. Het beeld verschilt op twee punten met dat van de G4.
Ten eerste is in de G26 ook op de langere afstanden nauwelijks verschil
tussen reistijd in de spitsperiode en reistijd in de dalperiode. Ten tweede
zijn de reistijden op alle afstanden in zowel dal- als spitsperiode enkele
minuten korter dan in de G4: verplaatsingen van 10 km bijvoorbeeld
duren in de G4 gemiddeld 24 tot 25 minuten en in de G26 gemiddeld
22 minuten.

Reisduur (minuten) met de auto in de G26

Spits, 3 km
40 —— Spits, 10 km

._——‘——‘l—§.=>‘¢} —&— Spits, 22,5 kir

~®=Dal, 3 km

& V a4 v v v v v N ¥ Dal, 10 km
=& Dal, 22,5 km

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Voor de G36 is het beeld vergelijkbaar met dat van de G26; hiervoor is
derhalve geen grafiek opgenomen.
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Figuur 2.3
Ontwikkeling gemiddelde reistijd
OV van, naar en in G4 gedurende

werkdagen van 7-18 uur

Figuur 2.4
Ontwikkeling gemiddelde reistijd
OV van, naar en in G26 gedurende

werkdagen van 7-18 uur

ov

Figuur 2.3 toont de ontwikkeling van de reisduur met het OV in de G4
voor dezelfde drie verplaatsingsafstanden. Hier is geen onderscheid
gemaakt tussen dal- en spitsperiode. Ook bij het OV blijkt de reisduur
sinds 1996 op de drie afstanden redelijk stabiel.

De gemiddelde reisduur op een afstand van 22,5 km is ongeveer 55
minuten, wat neerkomt op een gemiddelde snelheid van 24 km/u.
Voor een afstand van 10 km is gemiddeld ongeveer 41 minuten nodig
en voor een afstand van 3 km gemiddeld ongeveer 24 minuten.

Dit komt overeen met een gemiddelde snelheid van respectievelijk

15 km/u en 7,5 km/u.

Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer in de G4
80 7
70 1
60 1

———— —

+* 4 7t + =N Dag, 3km

50 1 == Dag, 10 km
401 > hg \g \ g < —— =& Dag, 22,5 km

30 1
20 1

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

In figuur 2.4 staat dezelfde soort informatie als in figuur 2.3 maar nu
voor de G26. Ook voor de G26 is de reisduur door de jaren heen rede-
lijk stabiel. Het verschil met de G4 is dat de gemiddelde reisduur in de
G26 korter is: op de afstanden van 10 en 22,5 km ongeveer 3 minuten
korter dan in de G4 en op de korte afstand is het verschil ongeveer 1,5
minuut.

Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer in de G26
80 7
70 1

60 1 = Dag, 3km

=¥ Dag, 10 km
=& Dag, 22,5 km

50 7

w01 @
30 1
20 1

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Ook bij het OV geldt dat voor de G36 het beeld er net zo uitziet als
voor de G26; ook hiervoor is derhalve geen grafiek opgenomen.

Fiets

In figuur 2.5 zien we de ontwikkeling in reistijd met de fiets in de G4.
Hier is weer onderscheid gemaakt tussen dal en spits. Voor de korte
afstand is de reistijd ook hier stabiel door de jaren heen, maar voor de
afstand van 10 km zien we dat de reistijd iets toeneemt.

Uit figuur 2.5 is af te lezen dat de reisduur op de korte afstand, 3 km,
in spits- en dalperiode bijna gelijk is: gemiddeld ongeveer 17 minuten
in de spitsperiode en ongeveer 18 minuten in de dalperiode. Opvallend
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Figuur 2.5

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
met de fiets van, naar en in G4 in
spits (werkdagen 7-9 en 16-18 uur)
en tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

Figuur 2.6

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
met de fiets van, naar en in G26 in
spits (werkdagen 7-9 en 16-18 uur)
en tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

is dat fietsverplaatsingen van 10 kilometer in de dalperiode langer
duren dan in de spitsperiode, hetgeen als mogelijke verklaring heeft dat
in de dalperiode meer recreatief gefietst wordt.

Vergelijking met figuur 2.3 leert dat fietsen op de korte afstand, 3 km,
sneller is dan het OV.

Reisduur (minuten) met de fiets in de G4

50
40 —— - - <
— \g — v"/** Spits, 3 km
= Spits, 10 km
30 =~ Dal, 3 km
20 1 = Dpal, 10 km
‘__"——‘——_t—\; e 2 2 A
10 1

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

In figuur 2.6 staat dezelfde soort informatie als in figuur 2.5, ook nu
weer voor de G26. Net als in de G4 duren verplaatsingen van 10 km in
de G26 in de dalperiode gemiddeld korter dan in de spitsperiode.

Op de korte afstand, 3 km, is de reisduur net als bij de G4 stabiel. De
gemiddelde reisduur van verplaatsingen van 10 km is ook in de G26
toegenomen.

We zien dat de gemiddelde reisduur in de G26 op de afstand van 3 km
in dal- en spitsperiode ongeveer 1,5 minuut korter is dan in de G4.
Voor verplaatsingen van 10 km is het verschil met de G4 in de spits-
periode nagenoeg nihil en in de dalperiode duren verplaatsingen van
10 km door de jaren heen soms langer en soms korter dan in de G4.

Ook in de G26 geldt dat fietsen op de korte afstand, 3 km, sneller is
dan het OV.

Reisduur (minuten) met de fiets in de G26

Spits, 3 km
= Spits, 10 km
0] —— Dal, 3km
~—#— Dal, 10 km

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Ook bij de fiets geldt dat het beeld voor de G36 er net zo uitziet
als voor de G26; derhalve is voor de G36 wederom geen grafiek
opgenomen.

2.2.2 Randstad

Figuur 2.7 laat de ontwikkeling van de reistijd met de auto in de grote
steden in de Randstad (zie bijlage) zien. Het beeld lijkt sterk op dat van
de G4. Ook hier is afgezien van kleine jaarlijkse fluctuaties geen sprake
van een duidelijke ontwikkeling in de reisduur. Naarmate de afstand
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Figuur 2.7

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
per auto van, naar en in de grote
steden in de Randstad in spits
(werkdagen 7-9 en 16-18 uur)
en tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

Figuur 2.8

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
per auto van, naar en in grote
steden buiten de Randstad in spits
(werkdagen 7-9 en 16-18 uur) en
tijdens daluren (door de week
9-16 uur)

langer is, is ook hier het verschil in reistijd tussen spits- en dalperiode
groter.

Op de korte afstand, 3 km, is de reisduur gemiddeld ongeveer 12,5
minuut. Voor verplaatsingen van 10 km geldt een gemiddelde reisduur
van 23 minuten tijdens de dalperiode tot 24 minuten tijdens de spits-
periode, wat neerkomt op een gemiddelde snelheid van26 km/u
respectievelijk 25 km/u. Voor verplaatsingen van 22,5 km tenslotte
geldt een gemiddelde reisduur van 33 minuten tijdens de dalperiode
en 36,5 minuut in de spitsperiode, hetgeen neerkomt op gemiddelde
snelheid van 41 km/u respectievelijk 37m/u.

Reisduur (minuten) met de auto in de Randstad
50 7
Spits, 3 km
407 N * e —— Spits, 10 km
=& Spits, 22,5 km
~®Dal, 3km

30 1

~— v v e N v i “%"Dal, 10 km

20 1
=& Dal, 22,5 km

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

In figuur 2.8 staat dezelfde soort informatie als in figuur 2.7 maar nu
voor de grote steden buiten de Randstad. Het beeld verschilt op twee
punten met dat van de Randstad. Ten eerste is er op alle afstanden
gemiddeld geen verschil in reistijd tussen spits- en dalperiode. Ten
tweede zijn de reistijden op alle afstanden in zowel dal- als spitsperiode
enkele minuten korter dan in de Randstad: verplaatsingen van 10 km
bijvoorbeeld duurden in de Randstad gemiddeld 23 tot 24 minuten en
buiten de Randstad gemiddeld 21,5 minuut.

Reisduur (minuten) met de auto buiten de Randstad
50 7
Spits, 3 km
40 —— Spits, 10 km

— =& Spits, 22,5 km
30 1

~#=Dal, 3 km

20 1 v v v v v v v 4 ¥ Dal, 10 km

=& Dal, 22,5 km

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

2.2.3 Centrum G4

Auto

In figuur 2.9 is de ontwikkeling van de reisduur met de auto van en
naar de centra van de G4 opgenomen. Wanneer we die vergelijken
met de gemiddelde reisduur van verplaatsingen van, naar en binnen
het gehele stedelijke gebied van de G4 zien we twee verschillen. Ten
eerste zijn de fluctuaties in reisduur van en naar het centrum door de
jaren heen iets groter en ten tweede is de gemiddelde reisduur met de
auto van en naar het centrum van de G4 iets langer: voor reisafstanden
van 3 km is dat 1 minuut, voor de langere afstanden is dat 2 tot 3
minuten.
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Figuur 2.9

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
per auto van en naar het centrum
in G4 in spits (werkdagen 7-9 en
16-18 uur) en tijdens daluren
(door de week 9-16 uur)

Figuur 2.10

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
OV van en naar het centrum in
G4 gedurende werkdagen van
7-18 uur

Figuur 2.11

Ontwikkeling gemiddelde reistijd
met de fiets van en naar het
centrum in G4 in spits (werkdagen
7-9 en 16-18 uur) en tijdens
daluren (door de week 9-16 uur)

Reisduur (minuten) met de auto in de G4 (centrum)

50 7
Spits, 3 km

= Spits, 10 km
=& Spits, 22,5 km
=8 Dal, 3 km
~=¥=Dal, 10 km
=& Dal, 22,5 km

40 1

30 1

20 1

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

ov

Figuur 2.10 laat ons de ontwikkeling van de reisduur met het OV van
en naar de centra van de G4 zien. Wanneer we ook die vergelijken met
de gemiddelde reisduur van OV-verplaatsingen van, naar en binnen het
gehele stedelijke gebied van de G4 zien we twee verschillen. Ten eerste
zijn ook hier de fluctuaties in reisduur van en naar het centrum door de
jaren heen iets groter en in de tweede plaats zijn de reistijden van en
naar het centrum niet langer maar op de langere afstand, 22,5 km,
gemiddeld zelfs ruim 3 minuten korter.

Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer in de G4 (centrum)
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Fiets

Figuur 2.11 laat ons de ontwikkeling van de reisduur met de fiets van
en naar de centra van de G4 zien. Wanneer we deze vergelijken met
de gemiddelde reisduur van fiets-verplaatsingen van, naar en binnen
het gehele stedelijke gebied van de G4 zien we het volgende. Voor de
korte afstand, 3 km, is het beeld gelijk, een redelijk constante reisduur.
Op afstanden van 10 km zien we meer fluctuaties door de jaren heen,
maar nog steeds geen duidelijke ontwikkeling van de reistijd.

Op de korte afstand, 3 km, is fietsen sneller dan het OV.
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2.3 Samenvatting objectieve bereikbaarheid

Uit de resultaten in de vorige paragraaf kunnen we het volgende
globale beeld destilleren.

Trend is stabiel

Ondanks enige jaarlijkse fluctuaties is het overall beeld dat de bereik-
baarheid per auto, fiets en OV de laatste jaren nagenoeg hetzelfde is
gebleven.

Weinig verschil tussen spits en dal

Over het geheel genomen is het verschil in bereikbaarheid per auto en
fiets in spits- en dalperiode gering. Structureel verschil in reistijd komt
alleen voor op de langere afstanden, maar is zelden groter dan 2 tot 3
minuten.

Bereikbaarheid G4 iets minder dan overige steden
Met de auto en het OV is de bereikbaarheid van de G4 iets slechter
dan de andere grote steden. Met de fiets is er geen verschil.

In G4 is centrum met auto slechter en met OV beter bereikbaar dan
stedelijk gebied

De centra van de G4 zijn met de auto iets minder goed te bereiken dan
het totale stedelijke gebied van de G4. Met het OV is de bereikbaar-
heid van de centra juist iets beter; dit verschil ontstaat op de langere
afstanden.

Randstad iets minder goed bereikbaar dan niet-Randstad

Tussen de bereikbaarheid per auto van de grote steden in de Randstad
en die daarbuiten bestaat hetzelfde verschil als tussen de G4 en de
overige grote steden, een iets mindere bereikbaarheid in de Randstad.
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3. Subjectieve bereikbaarheid

3.1 Inleiding

Dit hoofdstuk laat zien wat burgers vinden van de bereikbaarheid van
het centrum van de grote steden, de zogenaamde subjectieve bereik-
baarheid. In 2004 is een enquéte gehouden waarin naar hun mening is
gevraagd. In de enquéte werd onderscheid gemaakt tussen de bereik-
baarheid van het centrum:

¢ met de auto op zaterdag of koopavond;

¢ met de auto in de ochtendspits;

¢ met de auto door de week buiten de ochtendspits;
¢ met het OV op zaterdag of koopavond;

¢ met het OV in de ochtendspits;

¢ met het OV door de week buiten de ochtendspits;
e met de fiets (geen onderscheid tussen periodes).

Om de subjectieve bereikbaarheid van een stad weer te geven wordt
met indexcijfers gewerkt. Een positief cijfer betekent dat er meer
mensen met een positief oordeel waren dan met een negatief oordeel,
een negatief cijfer geeft aan dat het saldo van de meningen van de
burgers voor de betreffende stad of steden negatief was. De index
bedraagt maximaal 100, alleen positieve oordelen, en minimaal -100,
alleen negatieve oordelen. Een uitgebreide beschrijving van de bereke-
ning van indexcijfers staat in de Verantwoordingsrapportage Monitor
Stedelijke Bereikbaarheid 2004.

In de enquéte is ook gevraagd naar de redenen waarom mensen de
bereikbaarheid van een centrum goed of slecht beoordeelden. In para-
graaf 3.2.3 worden de belangrijkste redenen weergegeven.

Ook de subjectieve bereikbaarheid is voor de 40 steden (zie paragraaf
1.4) afzonderlijk bepaald. De resultaten voor de afzonderlijke steden
staan in het Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004. In
dit hoofdstuk wordt het globale beeld geschetst.

3.2 Monitorresultaten

3.2.1 G4, G26 en G36

In Figuur 3.1 is de subjectieve bereikbaarheid voor de G4 en de G26
weergegeven. Over de bereikbaarheid per fiets zijn de mensen overwe-
gend positief, zowel in de vier grote steden als de overige grote steden.

Over de bereikbaarheid per auto is het oordeel beduidend minder
positief, met name in de G4. In de G4 is het oordeel over de bereik-
baarheid in de ochtendspits en op zaterdag of koopavond overwegend
negatief en door de week buiten de ochtendspits zijn de positieve
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meningen licht in de meerderheid. Het beeld in de overige grote steden
is in de ochtendspits licht negatief, op zaterdag of koopavond zijn er
ongeveer net zoveel positieve als negatieve meningen en door de week
buiten de ochtendspits is het meningensaldo positief. In subjectieve zin
is de bereikbaarheid van de G4 met de auto dus minder goed dan in de
andere steden.

Over de bereikbaarheid met het openbaar vervoer zijn de meningen
merendeels positief. Met name bij de G4 is het beeld zeer positief,
zowel in als buiten de ochtendspits en op zaterdag of koopavond. In
subjectieve zin is de bereikbaarheid van de G4 met het openbaar ver-
voer dus beter dan in de andere steden.

Het beeld voor de G36 is bijna hetzelfde als voor de G26; derhalve is
voor de G36 geen aparte grafiek opgenomen.

Figuur 3.1

G4 en G26
Subjectieve bereikbaarheid voor de

G4 en de G26 Fiets Auto Openbaar vervoer

Zaterdag of Ochtend- Buiten de Zaterdag of Ochtend- Buiten de
koopavond spits ochtendspits koopavond spits. ochtendspits

10
,,,,, Ao |
g
-13

In tabel 3.1 staat hoe de mensen in de G4 die hun mening over de
bereikbaarheid van het centrum hebben gegeven meestal naar het
centrum gaan. Wat opvalt is dat 36 procent meestal met de auto naar
het centrum gaat. Dat is bijna net zoveel als de 41 procent die aan-
geeft meestal met het OV te gaan. Dit is opmerkelijk omdat figuur 3.1
laat zien dat diezelfde mensen veel positiever oordelen over de bereik-
baarheid van het centrum met het OV dan met de auto.

Meest gebruikte vervoerwijze
in G4 in 2004
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Figuur 3.2

Subjectieve bereikbaarheid voor
grote steden in de Randstad en
buiten de Randstad

3.2.2 Randstad

Figuur 3.2 geeft de subjectieve bereikbaarheid voor de grote steden
binnen de Randstad en voor de grote steden buiten de Randstad weer.
Voor de fiets is het beeld binnen en buiten de Randstad zeer positief.

Over de bereikbaarheid per auto is het oordeel genuanceerder, met
name in de Randstad. Daar is het beeld in de ochtendspits en op zater-
dag of koopavond licht negatief en door de week buiten de ochtend-
spits positief. Over de bereikbaarheid van de overige grote steden in de
ochtendspits en op zaterdag of koopavond zijn er ongeveer net zoveel
postieve als negatieve meningen en door de week buiten de ochtend-
spits is het saldo positief.

Over de bereikbaarheid met het openbaar vervoer zijn de meningen
weer merendeels positief. In de Randstad is het beeld zelfs steeds iets
positiever dan erbuiten. Het patroon van oordelen in de Randstad lijkt
op het patroon bij de G4, zij het iets minder sterk.

Randstad en Niet-Randstad

Fiets Auto Openbaar vervoer

Zaterdag of Ochtend- Buiten de
koopavond spits

Zaterdag of Ochtend- Buiten de
ochtendspits koopavond spits ochtendspits

A |
S
Eﬂlﬂ Randstad -] Niet-Randstad

3.2.3 Criteria subjectieve bereikbaarheid

In de tabellen 3.2, 3.3 en 3.4 staat een samenvatting van de redenen
die mensen gaven wanneer hen gevraagd werd waarom ze de bereik-
baarheid van het centrum positief of negatief beoordeelden. Er zijn
voor fiets, auto en OV samen ongeveer 180 verschillende redenen
gegeven. Die zijn geclusterd tot de 18 redenen in de tabellen: 7 voor
de fiets, 6 voor de auto en 5 voor het OV. In de tabellen is aangegeven
hoe vaak een reden is genoemd ter onderbouwing van een positieve
mening over de bereikbaarheid, ter onderbouwing van een negatieve
mening over de bereikbaarheid en hoe vaak in het totaal.
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Redenen voor positieve of negatieve
mening over bereikbaarheid van
centrum per fiets

Tabel 3.3

Redenen voor positieve of negatieve
mening over bereikbaarheid van
centrum per auto

Redenen voor positieve of negatieve
mening over bereikbaarheid van
centrum per OV

Uit de tabellen blijkt dat de redenen die mensen geven voor hun
mening over bereikbaarheid voor het merendeel te maken hebben met
parkeren, doorstroming en aansluitingen of verbindingen. Bij de auto
wordt parkeren ongeveer even vaak genoemd als reden voor een
positieve als voor een negatieve beoordeling van de bereikbaarheid.
Parkeren, in positieve of negatieve zin, is tevens de meest genoemde
reden voor het oordeel over de bereikbaarheid van een centrum

per auto.
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¢ de stadscentra goed bereikbaar zijn met de fiets;

e de stadscentra in de ochtendspits en op koopavonden en zaterdagen
in de Randstad per auto niet goed bereikbaar zijn (buiten de
Randstad staken de stemmen);

de stadscentra door de week buiten de ochtendspits per auto redelijk
goed bereikbaar zijn; binnen de Randstad is het beeld iets minder
positief dan erbuiten;

de stadscentra met OV goed bereikbaar zijn; in de G4 is dat beeld
het sterkst.

Parkeermogelijkheden, doorstroming en aansluitingen/verbindingen
worden het vaakst genoemd als reden voor zowel een positieve als
negatieve mening over de bereikbaarheid van de centra.
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4. Relatie tussen objectieve en
subjectieve bereikbaarheid

Figuur 4.1

Verband tussen objectieve en
subjectieve indicatoren voor de
bereikbaarheid per auto in de
spits in 2004

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt bekeken of een relatie is te ontdekken tussen
de gemiddelde reisduren van verplaatsingen in 2004 van en naar een
bepaalde grote stad en de mening die burgers hebben over de bereik-
baarheid van het centrum van die grote stad.

De vergelijking is per vervoerswijze gemaakt. Per stad is eerst één
objectieve en één subjectieve waardering vastgesteld.

4.2 Vergelijking objectieve en subjectieve indicatoren

Auto

In figuur 4.1 zijn de meningen van burgers over de bereikbaarheid van
de stadscentra in de spits weergegeven door middel van het indexcijfer
zoals beschreven in hoofdstuk 3. Deze zijn op de verticale as uitgezet,
lopend van -80 tot +80. Op de horizontale as staat per stad de totale
gemiddelde reisduur voor verplaatsingen van 3, 10 en 22,5 km in
2004. De reisduren lopen van links naar rechts gaand af, kortom hoe
meer naar rechts hoe korter dus hoe beter de objectieve bereikbaar-
heid. Elke stip in de grafiek betreft dus één stad.

We zien in de figuur dat er een lichte samenhang lijkt te zijn tussen de
reisduur en de mening over bereikbaarheid: voor een behoorlijk aantal
steden geldt hoe korter de reisduur hoe positiever het saldo van de
meningen over bereikbaarheid. Zoals de figuur ook toont zijn er ook
steden met lange gemiddelde reisduren en toch een positieve mening
over de bereikbaarheid en omgekeerd. Dit zou onder meer verklaard
kunnen worden doordat ook andere criteria dan reisduur een rol spelen
bij de meningsvorming over bereikbaarheid. In 3.2.3 hebben we zelfs
gezien dat het meest genoemde criterium het parkeren betreft.

Auto

70
60
50 -
40
30
20

-10 1
-20 ©
30 . MR AR
-40 A ©

subjectief (indexcijfer meningen)

-50 A
-60
-70 1
-80 T T T |

920 80 60 50

objectief (som gemiddelde reisduren)

Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004

23



Figuur 4.2

Verband tussen objectieve en
subjectieve indicatoren voor de
bereikbaarheid met het OV in 2004

ov

Voor de subjectieve en objectieve indicatoren voor het OV is een soort-

gelijke grafiek gemaakt als voor de auto. Op de horizontale as is de
gemiddelde reisduur van verplaatsingen met het OV over 22,5 km op

doordeweekse dagen uitgezet. Op de verticale as zijn de meningen van
burgers over de bereikbaarheid van de stadscentra door de week in en

buiten de ochtendspits weergegeven door middel van het indexcijfer
zoals beschreven in hoofdstuk 3.

Hier is de relatie nog iets minder duidelijk dan bij de auto. Wanneer we

echter de vier punten links boven in de grafiek (dit zijn de G4) wegla-
ten lijkt er net als bij de auto wel een lichte samenhang te zijn. Dus
buiten de G4 bestaat er voor het OV mogelijk wel een lichte samen-
hang tussen reistijd en mening over bereikbaarheid. Vanwege het
geringe aantal steden met voldoende reisduurgegevens moeten we
heel voorzichtig zijn met het trekken van deze conclusie.

Openbaar vervoer
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Figuur 4.3

Verband tussen objectieve en
subjectieve indicatoren voor de
bereikbaarheid met per fiets in
2004

Fiets

Tenslotte zijn in figuur 4.3 de gemiddelde reisduren per fiets uitgezet
tegen de indexcijfers die de mening van burgers over de bereikbaarheid
per fiets van de stadscentra uitdrukken. Op de horizontale as staat de
totale gemiddelde reisduur voor verplaatsingen van 3 en 10 km in
zowel spits- als daluren uitgezet. Op de verticale as staat het indexcijfer
voor de mening van burgers over de bereikbaarheid per fiets van de
stadscentra.

Hier is geen verband tussen reisduur en mening te ontdekken. Met
andere woorden een kortere reisduur per fiets lijkt niet samen te gaan
met een positievere mening over de bereikbaarheid per fiets van de
stadscentra.
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5. Eenvoudige Benchmark

5.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden achtereenvolgens de objectieve en subjectieve
bereikbaarheidsindicatoren van steden onderling vergeleken. Er zijn
groepen van steden samengesteld die enigszins vergelijkbaar zijn, de
bereikbaarheidsproblematiek van Emmen is immers van een totaal
andere aard dan die van Amsterdam. In het kader van deze monitor
zijn steden op eenvoudige wijze in vijf groepen verdeeld die elk uit
redelijk vergelijkbare steden bestaan. Maar een stad kan uiteraard te
allen tijde zelf bepalen met welke steden zij zich wil vergelijken op het
gebied van bereikbaarheid.

Om te komen tot groepen van steden die qua bereikbaarheidsproble-
matiek vergelijkbaar zijn, is gekeken naar het aantal inwoners, opper-
vlakte en het aantal adressen per oppervlakte-eenheid (de mate van
stedelijkheid). Dit heeft geleid tot onderstaande vijf groepen. Uiteraard
zou op basis van meer of iets andere kenmerken een iets andere
indeling ook mogelijk zijn.

Groep 1 Groep 2 Groep 3 Groep 4 Groep 5
Amsterdam 's-Hertogenbosch  Hilversum Emmen Almelo
Rotterdam Groningen Alkmaar Lelystad Assen
's-Gravenhage Arnhem Delft Haarlemmerme Deventer
Utrecht Dordrecht Haarlem er Heerlen
Eindhoven Leiden Apeldoorn Helmond
Amersfoort Purmerend Almere Hengelo (O.)
Nijmegen Schiedam Breda Sittard-Geleen
Zaanstad Zoetermeer Enschede Venlo
Leeuwarden Tilburg Middelburg-
Maastricht Zwolle Vlissingen

De groepen zijn als volgt te karakteriseren:

Groep 1: G4

De eerste groep bestaat uit de G4, de vier grote steden. Zij hebben
zeer veel inwoners en een hoge mate van stedelijkheid. Zij liggen in de
Randstad.

Groep 2: Veel inwoners, hoge stedelijkheidsgraad

De tweede groep bestaat uit steden met vrij veel inwoners en een hoge
mate van stedelijkheid. Het meest kenmerkende van deze groep is dat
het om grote steden gaat, in de zin van veel inwoners. Deze steden
liggen verspreid over het land, merendeels buiten de Randstad.

Groep 3: Klein opperlvlak, relatief hoge stedelijkheidsgraad
De steden in de derde groep kenmerken zich met name door het
geringe landoppervlak en de relatief hoge adressendichtheid. Het meest
kenmerkende van deze steden is hun compactheid. De meeste steden
in deze groep liggen in de Randstad.
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Figuur 5.1
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in de G4

D Amsterdam

M Rotterdam

B 's-Gravenhage
W utrecht

Groep 4: Groot oppervlak, lagere stedelijkheidsgraad,
wisselend aantal inwoners

In de vierde groep bevinden zich de uitgestrekte steden met een lagere

mate van stedelijkheid en een wisselend aantal inwoners. Het kenmer-

kende van deze steden is de ruimte die zij tot hun beschilkking hebben.

Zij liggen verspreid over het land.

Groep 5: Beperkt aantal inwoners, lagere stedelijkheidsgraad
De vijfde groep omvat de steden met een beperkt aantal inwoners en
een lagere mate van stedelijkheid. Dit zijn de kleinere steden, in de zin
van een beperkt aantal inwoners. Het gaat om steden in de periferie
van Nederland.

De paragrafen 5.2.1 tot en met 5.2.5 zijn gewijd aan de vijf genoemde
groepen. In elke paragraaf worden de steden in de betreffende groep
onderling vergeleken.

5.2 Monitorresultaten
5.2.1 Steden groep 1 onderling vergeleken

Auto

In figuur 5.1 worden de vier grote steden onderling vergeleken op de
objectieve bereikbaarheid in 2004 met de auto. Weergegeven is de
reisduur voor drie verschillende afstanden en twee perioden, spits
(ochtend en avond) en dal. Uit de figuur blijkt dat in de spitsperiode de
reisduur gewoonlijk wat langer is dan in de dalperiode. In de spitsperiode
is op de korte afstand (3 km) Rotterdam het beste bereikbaar.

De andere drie steden ontlopen elkaar niet veel. Op de wat langere
afstand (10 km) in de spits blijkt Den Haag duidelijk het minst goed
bereikbaar te zijn. Ook op de lange afstand (22,5) is Den Haag in de
spitsperiode het minst goed bereikbaar, maar de verschillen met
Amsterdam en Rotterdam zijn niet groot. Op deze afstand is Utrecht
duidelijk het best bereikbaar. Ook in de dalperiode valt op dat Den
Haag slecht bereikbaar is. Utrecht blijkt in de dalperiode nauwelijks
beter bereikbaar te zijn dan in de spitsperiode. In de dalperiode is
Utrecht op de lange afstand niet beter bereikbaar dan Amsterdam en
Rotterdam, zoals in de spitsperiode.
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Figuur 5.2
Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in de G4

O Amsterdam

M Rotterdam

M 's-Gravenhage
M Utrecht

In figuur 5.2 worden de vier grote steden onderling vergeleken op de
subjectieve bereikbaarheid met de auto. Weergegeven is of burgers de
bereikbaarheid van het centrum positief dan wel negatief ervaren.

Op zaterdag of koopavond is de meerderheid negatief gestemd over
de bereikbaarheid van de vier grote steden. Dit geldt in sterke mate
voor Amsterdam en in minder sterke mate voor Utrecht. Rotterdam en
Den Haag nemen een tussenpositie in; zij ontlopen elkaar niet veel.
Over de ochtendspits is de stemming nog beduidend negatiever, maar
het globale beeld is hetzelfde: Amsterdam heeft het meest negatieve
reaktiesaldo, Utrecht het minst negatieve, en Rotterdam en Den Haag
nemen een tussenpositie in. Buiten de ochtendspits zijn wat meer
mensen positief gestemd. Alleen over Amsterdam is de meerderheid
nog negatief gestemd, over de andere drie steden is de meerderheid
positief. Utrecht scoort nog steeds het beste, nu overigens op de voet
gevolgd door Rotterdam.

Opvallend is dat de objectieve bereikbaarheidscijfers een ander beeld
schetsen dan de subjectieve bereikbaarheidsindicatoren. Rotterdam is in
objectieve zin beter bereikbaar dan Den Haag, maar in subjectieve zin
zien we dat alleen door de week buiten de ochtendspits terug.

Het beeld van Utrecht is wel tamelijk consistent als relatief goed
bereikbare stad binnen de G4.
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Figuur 5.3
Objectieve bereikbaarheid in 2004

per openbaar vervoer in de G4

O Amsterdam
M Rotterdam

Il 's-Gravenhage
M utrecht

Figuur 5.4
Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per openbaar vervoer in de G4

O Amsterdam

M Rotterdam

M 's-Gravenhage
I Utrecht

ov

In figuur 5.3 worden de vier grote steden onderling vergeleken op de
objectieve bereikbaarheid in 2004 met het openbaar vervoer. Weer-
gegeven is de reisduur voor drie verschillende afstanden. Er is geen
onderscheid gemaakt tussen spitsperiode en dalperiode. Uit de figuur
blijkt dat op een korte afstand van 3 km Rotterdam en Utrecht de
kortste reistijd kennen en 's Gravenhage de langste. Op een afstand
van 10 km is Utrecht het best bereikbaar met het openbaar vervoer en
Amsterdam het minst goed. Rotterdam en 's Gravenhage nemen een
tussenpositie in. Op een lange afstand van 22,5 km is Utrecht nog
steeds het best bereikbaar met het openbaar vervoer, maar op deze
afstand is Rotterdam het minst goed bereikbaar, hoewel het verschil
met Amsterdam niet erg groot is.
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In subjectieve zin is de bereikbaarheid van de G4 met het openbaar
vervoer heel goed. Zie figuur 5.4. Veel burgers blijken positief te zijn.
Dit geldt voor alle vier de steden, maar niet in gelijke mate. Het meest
positeve beeld vinden we bij Utrecht, het minst positieve beeld bij
Amsterdam; 's Gravenhage en Rotterdam nemen een tussenpositie in.
Dit beeld is tamelijk constant en geldt voor de ochtendspits en ook
voor zaterdag of koopavond. Buiten de ochtendspits doet Amsterdam
overigens niet onder voor Rotterdam.
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Bij het OV komt het objectieve en subjectieve beeld aardig overeen.
Amsterdam scoort subjectief steeds het slechtst en objectief ook op de
afstanden 3 en 10 km en het een na slechtst op de afstand 22,5 km.
Utrecht scoort subjectief steeds het best en objectief ook op de afstan-
den 10 en 22,5 km en het een na best op de afstand 3 km.
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Figuur 5.5
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in de G4

O Amsterdam
M Rotterdam

B 's-Gravenhage
W utrecht

Figuur 5.6
Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in de G4

O Amsterdam

M Rotterdam

M 's-Gravenhage
H Utrecht

Fiets

In figuur 5.5 worden de vier grote steden onderling vergeleken op de
objectieve bereikbaarheid met de fiets. Weergegeven is de reisduur
voor twee verschillende afstanden, 3 en 10 km, en twee perioden, spits
(ochtend- en avond-) en dal. De verschillen tussen de steden blijken in
de meeste gevallen klein te zijn. In de dalperiode lijken er wel verschil-
len te zijn bij verplaatsingen van 10 km. Utrecht is het best bereikbaar,
Rotterdam het minst goed en Amsterdam neemt een tussenpositie in.
Het resultaat voor 's Gravenhage kan niet worden gepresenteerd,
omdat hiervoor te weinig gegevens voorhanden zijn.

50

Spits, 3 km Dal, 3 km Dal, 10 km

Spits, 10 km

In subjectieve zin zijn er grotere verschillen tussen de bereikbaarheid
van de vier grote steden per fiets. Zie figuur 5.6. Utrecht heeft de beste
subjectieve score met de fiets, op de voet gevolgd door Rotterdam. Het
minst goed bereikbaar zijn Amsterdam en 's-Gravenhage. Maar ook
over deze steden zijn de meeste mensen nog steeds positief. Er is geen
duidelijk verband tussen de objectieve bereikbaarheid en de subjectieve
bereikbaarheid met de fiets in de G4.
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Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 2 tijdens de spits

H's-Hertogenbosch

Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 2 tijdens de

H's-Hertogenbosch

Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 2

E 's-Hertogenbosch

5.2.2 Steden groep 2 onderling vergeleken

Auto

In figuur 5.7a worden de grote steden in groep 2 vergeleken op de
objectieve bereikbaarheid in 2004 met de auto in de spitsperioden.
Voor Zaanstad, dat wel deel uitmaakt van deze groep, zijn geen
gegevens beschikbaar, voor Dordrecht en 's-Hertogenbosch ontbreken
de gegevens bij 3 km. Opvallend is dat Maastricht slecht scoort op de
afstanden van 10 en 22,5 km, maar juist goed op de korte afstand van
3 km. Figuur 5.7 b betreft de dalperiode. De gegevens voor Dordrecht
ontbreken bij 22,5 km. Opvallend is de slechte bereikbaarheid van
's-Hertogenbosch op een afstand van 22,5 km, terwijl deze stad bij de
andere afstanden relatief goed bereikbaar is.
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In figuur 5.8 wordt de subjectieve bereikbaarheid vergeleken.
Opvallend is Leeuwarden. De bereikbaarheid van Leeuwarden wordt in
de ochtendspits het laagst beoordeeld, terwijl dat buiten de ochtend-
spits het hoogst is. lets soortgelijks geldt voor Amersfoort.
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Openbaar vervoer

In objectieve zin kan er geen goede vergelijking gemaakt worden
tussen de steden, omdat er weinig gegevens zijn over de reistijden met
het OV. De subjectieve gegevens staan in figuur 5.9. De verschillende
perioden leveren steeds ongeveer hetzelfde beeld: volgens de subjec-
tieve scores is Zaanstad het best bereikbaar, gevolgd door Arnhem en
Dordrecht. Hekkensluiters zijn Maastricht, Nijmegen en in de ochtend-
spits Leeuwarden. Overigens is men zelfs bij deze steden overwegend
positief gestemd over de bereikbaarheid met het openbaar vervoer.

Figuur 5.9

Subjectieve bereikbaarheid in 2004

per openbaar vervoer in groep 2

O Amersfoort M Leeuwarden

M Arnhem W Maastricht

M Dordrecht H Nijmegen -20

M Eindhoven E 's-Hertogenbosch -40

M Groningen W Zaanstad -60
-80
-100

Zaterdag of koopavond Ochtendspits Buiten de ochtendspits

Fiets
De objectieve bereikbaarheidsgegevens met de fiets staan in Figuur
5.10. Er ontbreken nogal wat steden, vanwege te weinig gegevens.
De verschillen tussen de steden zijn erg klein. In subjectieve zin zijn er
wel duidelijke verschillen. Zie figuur 5.11. Over Groningen, Dordrecht,
Leeuwarden en Maastricht is men zeer positief. Minder positief blijkt
men te zijn over Arnhem, Eindhoven en met name Nijmegen.

bedarsae -

Objectieve bereikbaarheid in 2004

per fiets in groep 2 0
O Amersfoort M Leeuwarden %
W Arnhem B Maastricht 2
M Dordrecht H Nijmegen
W Eindhoven M 's-Hertogenbosch 10 +—
M Groningen W Zaanstad
0 - T T T 1

Spits, 3 km Spits, 10 km Dal, 3 km Dal, 10 km

Figuur 5.11 100
Subjectieve bereikbaarheid in 2004 80
per fiets in groep 2 60
40
O Amersfoort M Leeuwarden 20
B Arnhem B Maastricht 0 1
M Dordrecht H Nijmegen 220
M Eindhoven E 's-Hertogenbosch 40
B Groningen M Zaanstad 60
-80
-100
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5.2.3 Steden groep 3 onderling vergeleken

Auto
De steden uit groep 3 worden in figuur 5.12a vergeleken op de objec-
tieve bereikbaarheid in 2004 met de auto in de spitsperiode. Er ontbre-
ken gegevens voor Delft (3 km), Purmerend (3 en 10 km) en Schiedam
(alle afstandscategorieén). De verschillen tussen de steden lijken niet
groot te zijn. Alleen bij een afstand van 10 km schiet Haarlem er in
negatieve zin uit. Bij 22,5 km blijkt Purmerend het beste bereikbaar te
zijn. In figuur 5.12b staan de gegevens voor de dalperiode. Er zijn
ontbrekende gegevens voor Delft (22,5 km), Purmerend (alle afstanden)
en Schiedam (22,5 km). Leiden is bij twee van de drie afstandcatego-
rieén het minst goed bereikbaar, Zoetermeer bij twee van de drie het
best. Opvallend is Schiedam: bij 3 km het best bereikbaar, maar bij
10 km behorende bij de minst goed bereikbare steden uit deze groep.
Figuur 5.12a 40
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 3 tijdens de spits 30

O Alkmaar M Leiden 20
W Delft E Purmerend
W Haarlem Eschiedam
10
M Hilversum W Zoetermeer ' I
0 T
Spits, 3 km Spits, 10 km Spits, 22,5 km
Figuur 5.12b 40
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 3 tijdens de 30
dalperiode
20
O Alkmaar M Leiden
M Delft E Purmerend 10
W Haarlem Eschiedam
M Hilversum W Zoetermeer
0

Dal, 3 km Dal, 10 km Dal, 22,5 km

De steden uit groep 3 verschillen onderling meer op de subjectieve
bereikbaarheid. Zie figuur 5.13. De meeste mensen zijn positief
gestemd over de bereikbaarheid van Zoetermeer, Schiedam en, in klei-
nere meerderheid, over de bereikbaarheid van Alkmaar en Purmerend.
Over de bereikbaarheid met de auto van Hilversum en Leiden is de
meerderheid negatief; bij Leiden is het een kleinere meerderheid dan bij
Hilversum. Voor Delft en Haarlem geldt dat de meeste mensen de
bereikbaarheid onvoldoende vinden in de ochtendspits en op zaterdag
of koopavond, maar dat de meeste mensen wel tevreden zijn met de
bereikbaarheid buiten de ochtendspits.
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Figuur 5.13
Subjectieve bereikbaarheid in 2004

per auto in groep 3

O Alkmaar M Leiden

W Delft E Purmerend

W Haarlem B schiedam

W Hilversum W Zoetermeer
Figuur 5.14

Subjectieve bereikbaarheid in 2004

per openbaar vervoer in groep 3

O Alkmaar M Leiden

W Delft E Purmerend
W Haarlem E schiedam
W Hilversum W Zoetermeer
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Openbaar vervoer

Met betrekking tot de objectieve bereikbaarheid zijn te weinig gege-
vens om de steden op zinvolle wijze te vergelijken. Subjectieve gege-
vens zijn wel in voldoende mate voorhanden. Zie figuur 5.14. In het
algemeen blijken de meeste mensen positief gestemd te zijn over de
bereikbaarheid met het openbaar vervoer. Delft en Alkmaar scoren het
beste en dat geldt voor alle perioden. Haarlem scoort laag, ook dat
geldt voor alle perioden, maar het merendeel van de mensen is toch
nog positief. Er is maar één geval waarin de meeste mensen negatief
zijn over de bereikbaarheid met het openbaar vervoer: Purmerend in de
ochtendspits. Schiedam scoort in de ochtendspits ook erg laag.
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Figuur 5.15
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in groep 3

O Alkmaar M Leiden

M Delft E Purmerend
W Haarlem M schiedam
W Hilversum W Zoetermeer
Figuur 5.16

Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in groep 3

O Alkmaar M Leiden

M Delft E Purmerend
W Haarlem Eschiedam
W Hilversum W Zoetermeer

Fiets

Wegens onvoldoende gegevens over de reistijden met de fiets,
ontbreekt er een en ander in figuur 5.15. Van Delft, Hilversum,
Purmerend, Schiedam en Zoetermeer zijn geen gegevens beschikbaar
voor 10 km. Voor Purmerend bovendien niet voor 3 km in de spits.

Er lijken geen opvallende verschillen tussen de steden te zijn, maar het
is niet erg goed te beoordelen vanwege de ontbrekende waarden.
Burgers verschillen echter wel in hun mening. Zie figuur 5.16. Over
Alkmaar is iedereen positief gestemd en ook Zoetermeer, Purmerend,
Haarlem, Leiden en Delft scoren erg hoog. Schiedam scoort wat minder
hoog, maar de duidelijke hekkensluiter is in dit geval Hilversum. Echter
ook in Hilversum is nog steeds het overgrote deel van de burgers
tevreden over de bereikbaarheid van het centrum met de fiets.
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5.2.4 Steden groep 4 onderling vergeleken

Auto

De figuren 5.17a en 5.17b geven informatie per stad over de reisduur
met de auto in de spits- respectievelijk de dalperiode in 2004. Dit zijn
de zogenaamde objectieve bereikbaarheidsindicatoren. In de spitsperiode
blijken Lelystad en Emmen op alle afstanden objectief het best bereik-
baar te zijn. Op een afstand van 3 km is Zwolle het minst goed bereik-
baar, gevolgd door Tilburg. Bij 10 km is Apeldoorn het minst goed
bereikbaar, gevolgd door Tilburg, Breda en Zwolle. Op de langere
afstand is niet duidelijk één stad aan te wijzen die zich in negatieve zin
onderscheidt van de rest. Tilburg, Haarlemmermeer, Enschede, Breda
en Almere scoren hier het minst goed. In de dalperiode zijn op een
afstand van 3 km Lelystad en Emmen het best bereikbaar en Enschede
het minst goed. Op een afstand van 10 km zijn Lelystad en Emmen
nog steeds goed bereikbaar, maar zij zijn voorbijgestreefd door Almere.
Breda is in deze afstandscategorie het minst goed bereikbaar. Op de
langere afstand zijn Almere en Emmen het best bereikbaar. Lelystad
behoort in deze afstandcategorie tot de minder goed bereikbare
steden, evenals Zwolle, Breda en Apeldoorn.

Figuur 5.17a 40
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 4 tijdens de spits

30

OAlmere W Haarlemmermeer 20
W Apeldoorn M Lelystad
M Breda M rTilburg 10
WEmmen W zwolle
M Enschede
0
Spits, 3 km Spits, 10 km Spits, 22,5 km
Figuur 5.17b 40
Objectieve bereikbaarheid in 2004
. . 30
per auto in groep 4 tijdens de
dalperiode
20
O Almere Wl Haarlemmermeer
W Apeldoorn M Lelystad 10 1—
M Breda M rilburg
WEmmen W 2zwolle 0 -
M Enschede Dal, 3 km Dal, 10 km Dal, 22,5 km

De meningen van de burgers (zie figuur 5.18) variéren nogal per stad.
Almere wordt verhoudingsgewijs goed bereikbaar gevonden, maar niet
op zaterdag of koopavond. Emmen onderscheidt zich door de week
buiten de ochtendspits in positieve zin en Lelystad is over het geheel
een middenmoter. Enschede scoort in de ochtendspits en op zaterdag
of koopavond slecht op subjectieve bereikbaarheid in vergelijking met
de andere steden in groep 4.
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Figuur 5.18
Subjectieve bereikbaarheid in 2004

per auto in groep 4

O AImere B Haarlemmermeer
Wl Apeldoorn M Lelystad
M Breda Hrilburg
BEmmen Hzwolle
M Enschede

Figuur 5.19

Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per openbaar vervoer in groep 4

OAlmere M Haarlemmermeer
W Apeldoorn HLelystad

M Breda Drilburg
BWEmmen W zwolle

M Enschede
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Er zijn niet voldoende gegevens voor een benchmark van de objectieve
bereikbaarheid voor het OV, wel voor een van de subjectieve bereik-
baarheid. Figuur 5.19 toont dat de meningen van de burgers zijn
overwegend positief zijn. Met name in steden als Enschede, Apeldoorn
en Almere is het overgrote deel van de burgers tevreden over de
bereikbaarheid met het openbaar vervoer. Een opvallende plaats neemt
de gemeente Haarlemmermeer in. Dit is de enige gemeente in deze
groep waar men overwegend negatief is over de bereikbaarheid met
het openbaar vervoer en dat geldt voor alle perioden.
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Figuur 5.20
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in groep 4

OAlmere M Haarlemmermeer
W Apeldoorn HLelystad

M Breda Drilburg
BWEmmen W zwolle

M Enschede

Figuur 5.21

Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in groep 4

O AImere B Haarlemmermeer
W Apeldoorn M Lelystad

M Breda Hrilburg
BEmmen Hzwolle

M Enschede

Fiets

In figuur 5.20, waarin de reisduurgegevens met de fiets zijn vermeld,
ontbreken enkele waarden vanwege onvoldoende gegevens in het
bronmateriaal: Haarlemmermeer is slechts vertegenwoordigd bij 3 km
in de spits, de meeste steden ontbreken bij 10 km in de dalperiode en
Breda bovendien bij 10 km in de spits.

Bij 3 km in de spits zijn niet één of enkele steden aan te wijzen die op
de fiets duidelijk beter bereikbaar zijn dan de andere steden uit deze
groep. Almere en Enschede onderscheiden zich echter wel als minder
goed bereikbare steden met de fiets in deze categorie. Bij 10 km in de
spits is Zwolle de best bereikbare stad op de fiets, gevolgd door
Lelystad. Minst goed bereikbaar zijn Enschede, Apeldoorn en Tilburg.
In de dalperiode zijn er bij 3 km maar weinig verschillen tussen de
steden. Bij 10 km in de dalperiode kunnen niet zo goed uitspraken
worden gedaan, omdat slechts van vier steden informatie beschikbaar
is. Almere blijkt echter wel minder goed bereikbaar te zijn dan Zwolle,
Emmen en Enschede.
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In figuur 5.21 wordt de bereikbaarheid van de steden in groep 4 in
subjectieve zin vergeleken. In het algemeen vindt het overgrote deel
van de burgers de bereikbaarheid van deze steden goed. Opvallend is
wel dat Lelystad enigszins achterblijft. Terwijl Lelystad in objectieve zin
niet slechter bereikbaar is met de fiets dan de andere steden in deze
groep. Integendeel.
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Figuur 5.22a
Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 5 tijdens de spits

OAmelo W Hengelo ()

W Assen E Middelburg/Vlissingen
M Deventer Msittard-Geleen

. Heerlen -Venlo

M Helmond

Figuur 5.22b

Objectieve bereikbaarheid in 2004
per auto in groep 5 tijdens de

dalperiode

OAmelo W Hengelo ()

W Assen E Middelburg/Vlissingen
M Deventer M sittard-Geleen

. Heerlen -Venlo

M Helmond

Figuur 5.23

Subjectieve bereikbaarheid in 2004

per auto in groep 5

OAImelo M Hengelo (O)

M Assen E Middelburg/Vlissingen
M Deventer M sittard-Geleen

W Heerlen Hvenlo

M Helmond

5.2.5 Steden groep 5 onderling vergeleken

Auto

De objectieve bereikbaarheid met de auto van de steden uit groep 5 is
weergegeven in figuur 5.22a en 5.22b. Venlo en Assen zijn het best
bereikbaar: hier reist men in de spits met de auto het snelst. In
Helmond blijkt bij de langere afstandscategorieén beduidend meer
reistijd nodig te zijn. Op de korte afstand ontbreekt Helmond wegens
gebrek aan gegevens, daar blijkt Deventer het minst goed bereikbaar te
zijn. In de dalperiode blijkt Helmond echter het best bereikbaar te zijn
bij afstanden van 3 en 10 km, bij 22,5 km ontbreekt Helmond.
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De meningen van de burgers, weergegeven in figuur 5.23, variéren
sterk per stad. Het meest opvallende is dat veel mensen vinden dat
Deventer in de ochtendspits niet goed bereikbaar is met de auto. Dit
sluit aan bij de objectieve gegevens, waar we zagen dat Deventer bij
een afstand van 3 km in de spits de minst goed bereikbare stad in deze
groep was. Over Assen is men het meest positief: in alle perioden is dit
de stad met hoogste percentage positief gestemden. In figuur 5.22 a
en b hebben we al gezien dat Assen ook in objectieve zin goed scoort
met betrekking tot de bereikbaarheid met de auto.
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Figuur 5.24
Subjectieve bereikbaarheid in 2004
per openbaar vervoer in groep 5

O AImelo M Hengelo (O)
W Assen E Middelburg/Vlissingen
Ml Deventer Msittard-Geleen
W Heerlen M venlo
M Helmond
Figuur 5.25

Objectieve bereikbaarheid in 2004
per fiets in groep 5

O AImelo M Hengelo (O)

W Assen E Middelburg/Vlissingen
Ml Deventer M sittard-Geleen

W Heerlen M venlo

Ml Helmond

Openbaar vervoer

Met betrekking tot het openbaar vervoer beperken we ons net als bij
groep 2, 3 en 4 tot de meningen van burgers. Zie figuur 5.24. Er zijn
grote verschillen. Een grote meerderheid vindt dat Helmond niet goed
bereikbaar is met het openbaar vervoer. Wat dit betreft onderscheidt
Helmond zich van alle andere steden in deze groep. Over Almelo en
Sittard-Geleen was iedereen positief over de bereikbaarheid met het
openbaar vervoer in de ochtendspits. Ook voor de andere perioden
scoren deze twee steden het best, hoewel er dan ook mensen zijn die
de bereikbaarheid nagatief beoordelen.
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Fiets

Bij deze steden ontbreken wat meer gegevens (zie figuur 5.25), met
name bij afstanden van 10 km. De resultaten zijn dan ook moeilijk te
interpreteren. Bij 3 km zijn de reistijden in de spits in Hengelo (O) het
kortst en in Venlo het langst. In de dalperiode blijkt de reistijd in Almelo
beduidend langer te zijn dan in de overige steden van deze groep.
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De meeste tevreden burgers, met betrekking tot de bereikbaarheid met
de fiets, treft men in Middelburg/Vlissingen, Venlo en Almelo, zoals
figuur 5.26 laat zien. In Hengelo (O) en Heerlen zijn er meer mensen
die de bereikbaarheid niet zo goed vinden. Een duidelijke relatie tussen
de objectieve en de subjectieve indicatoren is er niet.
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Figuur 5.26 100
Subjectieve bereikbaarheid in 2004 80
per fiets in groep 5 60
40
OAImelo W Hengelo (O) 20
[l Assen -Middelburg/VIissingen 0
Ml Deventer M sittard-Geleen 20
W Heerlen Hvenlo
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W Helmond
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Bijlage bij rapport
Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004

Begrippenlijst

Spits (bij objectieve indicatoren)
Op werkdagen 7.00 - 9.00 uur + 16.00 - 18.00 uur.
wordt alleen bij auto en fiets onderscheiden, niet bij OV.

Dal (bij objectieve indicatoren)
Op werkdagen 9.00 - 16.00 uur.
wordt alleen bij auto en fiets onderscheiden, niet bij OV.

Dag (bij objectieve indicatoren)

Werkdagen 7.00 - 18.00 uur.

Wordt alleen bij OV gebruikt omdat daar geen onderscheid wordt
gemaakt tussen spits en dal.

Zaterdag (bij objectieve indicatoren)
7.00 - 18.00 uur.

Centrum (bij objectieve indicatoren)

Voor elke stad is bepaald welke postcodegebieden samen het centrum
bepalen (zie Verantwoordingsrapportage Monitor Stedelijke
Bereikbaarheid 2004).

Stedelijk gebied (bij objectieve indicatoren)

Voor elke stad is bepaald welke postcodegebieden samen het het
stedelijk gebied vormen van die stad (zie Verantwoordingsrapportage
Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004).

Het centrum behoort altijd tot het stedelijk gebied.

G4
De vier grote steden: Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht.

G30
De dertig steden waarop het Grotestedenbeleid betrekking heeft
(zie tabel 1.1 aan het einde van hoofdstuk 1).

G40

De veertig steden waarop de monitor betrekking heeft. Dit zijn de
G30 en tien andere grote steden (zie tabel 1.1 aan het einde van
hoofdstuk 1).

G26
G30 minus G4.

G36
G40 minus G4.

Randstad
G4 plus Hilversum, Haarlem, Haarlemmermeer, Leiden, Zoetermeer,
Delft, Schiedam en Dordrecht.
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1.Inleiding

Dit tabellenboek vormt met het rapport Monitor Stedelijke
Bereikbaarheid 2004 en de Verantwoordingsrapportage Monitor
Stedelijke bereikbaarheid 2004 de rapportage over de Monitor
Stedelijke Bereikbaarheid 2004. In dit tabellenboek zijn de
monitorresultaten per stad opgenomen.

Per stad zijn er maximaal vier pagina's aanwezig. De titelpagina
bevat een korte introductie; deze is voor alle steden gelijk. Dan
volgen er twee pagina's met respectievelijk subjectieve
indicatoren en objectieve bereikbaarheidsindicatoren voor het
stedelijk gebied van de stad in kwestie. Indien voldoende
gegevens beschikbaar zijn is een vierde pagina met objectieve
bereikbaarheidsindicatoren voor het centrum van de betreffende
stad aanwezig.
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De bereikbaarheid van

Alkmaar

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Alkmaar: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Alkmaar
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
0 Auto: ochtendspits
20 1 m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 A OV: zaterdag of koopavond
-40 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Alkmaar? bereikbaarheid van Alkmaar?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto  Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Alkmaar: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Alkmaar

Trend reisduur (min) per auto in Alkmaar

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 11,2 22,1 29,5 12,6 22,8 34,7 30 _——
1997 9,7 18,6 35,7 10,3 213 324 20
1998 11,6 20,7 322 10,3 21,0 35,1
1999 11,4 22,8 35,5 12,6 21,3 30,8 10
2000 13,1 21,3 29,8 10,7 22,8 29,1 0
2001 10,4 22,0 33,5 133 20,6 32,7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,6 222 28,8 12,0 20,9 31,6 Dal 22,5 km = Spits, 22,5 km
2003 11,9 21,6 34,5 10,8 21,6 328 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 9,9 22,4 38,1 12,5 23,4 31,8 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Alkmaar
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1323 233 : ig Er zijn onvoldoende gegevens
1998 41,1 517 beschikbaar voor het weergeven
1999 354 52,8 van trends
2000 55,1
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Alkmaar Trend reisduur (min) per fiets in Alkmaar
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 16,3 349 16,8 38,7 30
1997 16,3 37,7 17,0 40,5
1998 15,5 359 16,9 393 20
1999 15,5 37,1 17,3 42,6 10
2000 15,1 34,2 17,1 36,7 0
2001 158 374 165 382 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,5 36,8 15,3 38,6 .
2003 16,0 38,5 16,3 40,7 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,4 38,7 16,3 36,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Alkmaar: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Alkmaar
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km

1996 25,5 s
1507 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 beschikbaar voor het weergeven
2 22 van trends
2000 24,0
2001 12,1 23,9
2002
2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens

Er zijn onvoldoende gegevens beschikbaar voor het weergeven

beschikbaar

van trends
Reisduur (min) met de fiets in Alkmaar
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 18,4 17,6 .
1997 o 78 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 15,9 18,4 beschikbaar voor het weergeven
1999 16,6 16,5 van trends
2000 14,3 19,2
2001 19,5
2002 15,3
2003 15,2

2004
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De bereikbaarheid van

Almelo

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Almelo: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Almelo
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Almelo? bereikbaarheid van Almelo?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Almelo: Obijectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Almelo

Trend reisduur (min) per auto in Almelo

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3km  10km 225km 3km  10km 225km 40
1996 10,8 19,2 27,9 10,0 21,2 31,9 30
1997 8,6 20,1 342 10,6 20,7 30,9 20
1998 13,1 212 332 13,5 21,5 34,1 10
1999 10,8 212 31,1 10,6 20,6 324 0
2000 126 198 34,0 130 206 316 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 8,3 18,5 31,6 94 223 30,8 ,
2002 e 210 317 19 206 306 —Dal225km  —— Spits, 22,5 km
2003 107 202 312 86 191 318 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 12 212 325 105 241 307 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Almelo
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 345 648 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 50,9 .
1998 49,0 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000 484
2001 478
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Almelo Trend reisduur (min) per fiets in Almelo
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,9 40,7 16,3 383 30
1997 14,1 36,5 16,0 417 20
1998 16,1 43,1 16,7 39,8
1999 14,8 405 175 438 10
2000 18,0 333 15,9 35,7 0
2001 13,9 35,7 18,5 39,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,5 38,7 16,2 42,5
2003 13,0 35,7 14,8 )
2004 143 20,0 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Almere

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Almere: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Almere
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Almere? bereikbaarheid van Almere?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Almere: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Almere

Trend reisduur (min) per auto in Almere

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 11,1 15,7 9,7 17,3 30
1997 9,0 16,1 30,6 8,8 16,9 242 20
1998 92 16,9 36,4 83 19,3 29,1 10
1999 9.8 16,9 34,1 9,0 19,3 0
2000 75 199 302 100 189 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 8,0 16,6 37,0 10,0 18,9
2002 9,0 17,9 8.7 18,6 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 9.2 18,7 28,1 10,5 18,2 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 9,6 20,7 343 102 17,8 26,9 Dal, 3 km Spits, 3 km
. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens .
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Almere Trend reisduur (min) per fiets in Almere
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 16,5 16,2 30
1997 16,6 35,1 134 370
1998 12,2 13,7 20
1999 13,4 294 15,8 10
2000 14,2 31,2 14,8 28,3 0
2001 144 158 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,6 15,8
2003 13,4 13,0
2004 17,1 36,4 15,6 45,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de

Almere: Objectieve bereikbaarheid

(Centrumgebied)

trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Almere
(centrum)

Spits Dal

3 km 10km 225km 3 km 10km  22,5km

1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

17,6

9,8 16,1

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Reisduur (min) met de fiets in Almere
(centrum)

Spits Dal

3 km 10 km 3 km 10 km

1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

15,5

18

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends
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De bereikbaarheid van

Amersfoort

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Amersfoort: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Amersfoort
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Amersfoort? bereikbaarheid van Amersfoort?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Amersfoort: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Amersfoort

Trend reisduur (min) per auto in Amersfoort

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km  22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,4 213 31,0 10,9 23,7 28,8 30{ —
1997 10,0 21,8 35,0 11,8 20,8 30,3 20
1998 10,0 213 34,0 12,4 255 30,3 10
1999 133 24,1 33,7 112 21,8 32,9 0
2000 12,5 23,1 343 11,5 21,5 29,7
2001 117 216 325 115 194 347 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 103 23,5 30,1 10,5 22,8 292 Dal 22,5 km == Spits, 22,5 km
2003 103 229 33,8 8,9 222 36,9 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,9 23,6 32,0 11,1 26,6 29,9 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Amersfoort
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1323 zg; ;‘i; Er zijn onvoldoende gegevens
1998 402 50,3 beschikbaar voor het weergeven
1999 37,7 47,9 van trends
2000 47,0
2001 56,4
2002 51,2
2003
2004 49,6
Reisduur (min) met de fiets in Amersfoort Trend reisduur (min) per fiets in Amersfoort
(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 15,4 36,6 16,4 39,8
1997 152 343 16,5 41,1 30
1998 149 36,6 17,1 41,0 20
1999 154 40,1 14.8 424 10
2000 16,0 36,6 16,0 43,7 0
2001 146 425 44 387 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,6 37.8 15,8 35,7 ,
2003 13,5 37,7 151 396 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 14,5 39,5 15,7 40,2 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Amersfoort: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Amersfoort Trend reisduur (min) per auto in Amersfoort
Centrum) (centrum)
Spits Dal 50

3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 22,7 32,7 10,6 25,0
1997 28,5 12,1 21,0 30
1998 22,1 16,5 28,9 28,8 20
1999 13,2 23,0 10
2000 13,1 23,4
2001 10,4 20,7 0
2002 25.6 258 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 20,9 Dal, 10 km
2004 40,1

Er zijn onvoldoende gegevens

Er zjj ldoend .
[ Zn OnVOICoende Segevens beschikbaar voor het weergeven

beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Amersfoort Trend reisduur (minuten) per fiets in
(centrum) Amersfoort (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km

1996 15,6 17,3 40
1997 16,1 33,7 17,6 30
1998 15,2 372 17,4 442 20
1999 14,7 143 10
2000 15,3 15,4 0
2001 154 15,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,0 15,8
2003 13,1 15,6
2004 14,8 17,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Amsterdam

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Amsterdam: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Amsterdam
100 -
Fiets
80 -
60 - 67
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 |
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 A m OV: ochtendspits
-60 m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Amsterdam?

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Amsterdam?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
OV Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
OV Ochtendspits Haltes / stations
OV  Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV  Buiten de ochtendsp. Haltes / stations
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Amsterdam: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Amsterdam Trend reisduur (min) per auto in Amsterdam
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3km  10km 22,5km  3km  10km 22,5km 40
1996 12,5 232 343 12,3 24,1 31,0 30
1997 11,8 21,6 34,7 12,2 222 343 20
1998 12,4 232 37,8 13,6 22,5 33,5 10
1999 15,2 25,8 36,3 153 25,3 33,2 o
2 14 24 1 2 2
223? 13:? zsﬁ §$§ 1;; zij ;Z 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,5 22,0 372 12,6 23,7 32,3 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 13,0 24,1 38,6 13,5 23,5 33,7 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 17,1 23,6 36,6 12,8 25,5 32,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Amsterdam Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(stedelijk gebied) Amsterdam (stedelijk gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 25,9 42,2 58,9 60
1997 25,1 43,9 56,7 50
1998 28,2 45,0 54,8 40
1999 28,5 438 542 30
2000 26,9 42,1 55,0 fg
2001 25,8 41,1 56,6 0
2002 24.4 40,7 52,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 27,5 40,3 54,7
2004 235 41,6 55,8 ——Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Amsterdam Trend reisduur (min) per fiets in Amsterdam
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 17,2 36,4 16,9 41,0
1997 17,2 38,0 17,7 40,3 30
1998 16,3 343 18,3 40,0 20
1999 16,2 36,5 19,1 39,5 10
2000 16,8 38,3 18,4 41,8 0
2001 O E) U7 423 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,2 36,8 17,9 41,9 ,
2003 174 413 18,3 384 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,8 37,0 17,7 434 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Amsterdam: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) met de auto in Amsterdam Reisduur (minuten) met de auto in Amsterdam
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 30,1 39,5 13,7 27,0 333 30
1997 253 382 16,1 28,1 34,1 0
1998 23,7 414 17,7 304 36,4
1999 16,5 26,8 38,7 16,0 29,0 354 10
2000 17,6 25,0 458 18,2 26,8 31,7 0
2001 29,7 05 153 26,2 36,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 28,6 36,1 15,9 26,8 43,1
2003 28,7 36,3 = Dal 22,5 km Dal, 10 km
2004 222 29,4 342
Reisduur (min) openbaar vervoer in Amsterdam Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer
(centrum) in Amsterdam (centrum)
Dag
80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 28,7 415 55,0 60
1997 22,4 49,1 52,8 50
1998 28,7 44,6 52,6 40
1999 25,6 428 535 30
2000 26,8 442 498 %8
2001 239 42,0 55,5 0
2002 25,7 42,3 49,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 274 42,0 50,1
2004 219 418 57,5 —— Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Amsterdam Reisduur (minuten) met de fiets in Amsterdam
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 16,9 34.8 16,6 38,9 40
1997 18,1 404 16,4 41,7 30
1998 16,8 34,7 18,8 40,0 20
1999 16,8 354 20,6 35,6 10
2000 17,6 37,5 19,5 42,5 0
00 U7 L2 1 iy 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,7 35,6 20,1 374
2003 17,7 45,1 19,5 39,9
2004 18,1 19,0 41,1 Dal, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Apeldoorn

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Apeldoorn: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Apeldoorn
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Apeldoorn? bereikbaarheid van Apeldoorn?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Apeldoorn: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Apeldoorn

Trend reisduur (min) per auto in Apeldoorn

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km 22,5km 40
1996 10,2 22.8 29.9 10,7 217 30,9 30
1997 95 218 32,6 12,0 235 338 20
1998 10,3 21,7 31,7 10,6 21,3 31,1 10
1999 10,5 24,0 30,7 12,3 26,4 33,2 0
2000 11,9 23,9 31,3 11,0 23,1 314
2001 102 2.1 30.7 9.9 22,0 309 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,6 23,6 34,0 10,8 223 32,4 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 10,9 214 34,0 10,2 213 318 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 10,9 26,7 312 113 21,5 33,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Apeldoorn
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1333 232 :(7)2 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 353 518 beschikbaar voor het weergeven
1999 33,6 39,9 van trends
2000 50,4
2001 454
2002 49,1
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Apeldoorn Trend reisduur (min) per fiets in Apeldoorn
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,5 37,6 16,4 43,6 30
1997 14,6 36,2 15,4 37,9
1998 13,5 37,0 14,8 402 20
1999 14,7 38,1 15,9 42,7 10
2000 14,8 34,7 16,8 36,4 0
2001 145 362 164 418 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,9 37,8 15,1 41,8
2003 13,9 342 15,2 38,8
2004 134 41,0 16,1 Spits, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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Apeldoorn: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Apeldoorn
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km

1996 257 525 LS 22 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 10,3 22,5 12,4 24,9 .
1998 124 240 beschikbaar voor het weergeven
1999 11,7 154 246 van trends
2000 11,4 24,6 11,7 24,7
2001 10,7 21,5
2002 23,8
2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens

Er zij ldoend .
FZin onvoicoende gegevens beschikbaar voor het weergeven

beschikbaar

van trends
Reisduur (min) met de fiets in Apeldoorn
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,9 32,4 151 376 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 15,1 32,9 15,5 339 .
1008 129 316 55 152 beschikbaar voor het weergeven
1999 16,0 35,0 17,5 van trends
2000 13,9 16,2 333
2001 14,9 14,4
2002 12,7 134
2003 15,1 15,6
2004 16,5 17,8
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De bereikbaarheid van

Arnhem

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Arnhem: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Arnhem
100 -
m Fiets
80 -
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Arnhem? bereikbaarheid van Arnhem?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations

OV Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV  Buiten de ochtendsp. Haltes / stations

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Arnhem: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Arnhem Trend reisduur (min) per auto in Arnhem
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 12,0 225 317 113 235 32,1 30
1997 11,5 247 353 12,6 22,9 352 20
1998 9.9 246 357 10,7 22,4 32,9 10
1999 12,7 23,0 353 12,5 25,1 36,8 0
2000 12,1 25,7 33,7 11,9 2.2 34,9
2001 12.1 28 343 108 216 33 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,2 254 346 11,1 233 28,7 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 10,5 23,8 33,6 11,1 22,3 29,2 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,1 24,3 33,8 11,7 22,6 30,0 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) (IR PPN VIR in Arnhem Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(atecelljispeied) Arnhem (stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km ?8
1996 25,8 433 52,3 60
1997 21,9 40,2 52,0 50
1998 18,4 36,2 52,9 40
1999 35,0 49,9 30
2000 24,9 0,7 44,6 20
2001 415 50,7 10
2002 38,4 51,2 0
2003 428 56,4 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 40,5 Dag, 10 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Arnhem Trend reisduur (min) per fiets in Arnhem
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km 50
1996 258 433 523 40
1997 21,9 402 52,0 30
1998 18,4 36,2 52,9 20
1999 35,0 49,9 10
2000 24,9 42,7 44,6 0
2001 41,5 50,7
2002 38.4 51.2 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 42,8 56,4
2004 40,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Arnhem: Obijectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Arnhem
(centrum)
Spits Dal
3km  10km 225km  3km  10km 22,5km
1996 255 313 11,7 216 s
1997 01 540 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 314 203 367 beschikbaar voor het weergeven
1999 23,6 150 280 van trends
2000 134 226 347
2001 24,1 21,0
2002 232
2003 193
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in Arnhem
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 19,9 41,4 50,4 ..
e 388 524 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 35,6 52,9 beschikbaar voor het weergeven
1999 S van trends
2000 445 42,0
2001 36,1 422
2002 30,0
2003 447
2004
Reisduur (min) met de fiets in Arnhem
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 32,0 16,0 .
1997 TG 5 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 141 355 16,4 beschikbaar voor het weergeven
1999 174 van trends
2000 19,1 15,0
2001 153 14,0
2002
2003
2004
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De bereikbaarheid van

Assen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Assen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Assen
100 -
Fiets
80 - 86
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 4 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Assen? bereikbaarheid van Assen?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Fiets Doorstroming

Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid

Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid

Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Assen: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Assen

Trend reisduur (min) per auto in Assen

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km  225km  3km 10km  22,5km 40
1996 9.4 16,9 25,6 10,1 193 318 30 —_—
1997 8,9 17,7 26,1 9,9 18,6 28,4 20
1998 10,2 183 293 11,2 20,4 30,6 10
1999 11,2 182 27,9 10,5 19,8 29,9 0
2000 9.3 23.1 27.6 12.6 20.8 26,6 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 8,3 19,8 26,8 9,8 17,9 29,6
2002 9.4 19.8 298 9.1 18,8 317 ——Dal225km  —— Spits, 22,5 km
2003 10,5 17,8 26,7 9,6 237 278 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,0 18,5 283 11,3 18,7 30,6 Dal, 3 km Spits, 3 km
.. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens .
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Assen Trend reisduur (min) per fiets in Assen
(stedelijk gebied) (Stedelljk gebled)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 15,6 323 15,5 30
1997 152 36,2 159 411
1998 15,8 36,8 142 548 20
1999 143 14,9 36,9 10
2000 16,5 17,4 0
2001 139 380 155 367 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,7 348 150 413
2003 14,8 15,7
2004 14,2 344 15,4 36,9 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Assen: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Assen Trend reisduur (min) per auto in Assen
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3km  10km 225km 3km  10km 22,5km

1996 9,4 17,2 25,9 10,5 20,2 29,0 40
1997 9,8 17,8 10,2 18,4 28,5 30
1998 11,3 11,2 18,9 30,7 20
1999 28,6 11,0 32,8 10
2000 9,3 22,9 11,3 21,7 26,5
2001 8,5 10,4 17,5 31,3 0
2002 95 9.7 19.7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 9,6 Dal, 3 km
2004 12,4 18,2 26,6 11,7 19,1 30,2

. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens !
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Assen Trend reisduur (minuten) per fiets in Assen
(centrum) (centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50

- i z 0
1998 14,0 14,2 30
1999 13,9 14,5 20
2000 15,7 16,5 10
2001 13,4 15,1 0
2002 13,0 14,9 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 14,8 15,8
2004 143 168 389 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Breda

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Breda: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Breda
100 -
-
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Breda? bereikbaarheid van Breda?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Breda: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Breda

50
40
30
20
10

Trend reisduur (min) per auto in Breda
(stedelijk gebied)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Dal 22,5 km  —— Spits, 22,5 km
Dal, 10 km Spits, 10 km
Dal, 3 km Spits, 3 km

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km
1996 10,2 21,0 30,6 10,8 20,1 29,6
1997 10,0 20,9 32,6 10,6 21,5 32,1
1998 10,1 22,3 31,5 10,2 20,9 34,6
1999 12,4 22,9 33,6 12,0 22,1 335
2000 12,5 22,6 32,7 11,2 22,9 30,8
2001 11,8 23,1 32,8 11,1 22,1 31,0
2002 11,2 21,8 31,2 10,5 21,2 29,7
2003 11,9 25,6 32,5 12,0 24,0 30,9
2004 10,9 23,1 34,9 10,6 26,5 34,0
Reisduur (min) openbaar vervoer in Breda
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 20,9 37,0 63,7
1997 36,0 60,7
1998 37,0 55,2
1999 39,1 50,2
2000 334 38,2 55,2
2001 37,8 54,9
2002 39,4 53,4
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Breda
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,6 34,0 15,6 42,2
1997 15,5 34,4 16,3 37,9
1998 17,5 35,8 16,2 37,1
1999 15,6 38,7 15,2 41,0
2000 17,5 38,1 14,9 45,3
2001 14,8 36,0 15,0 39,8
2002 15,9 41,0 15,9 36,2
2003 15,4 33,1 15,3 41,8
2004 13,1 16,0
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10

Trend reisduur (min) per fiets in Breda
(stedelijk gebied)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Dal, 3 km Spits, 3 km
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Breda: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Breda Trend reisduur (min) per auto in Breda
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10km  22,5km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 9,9 20,5 11,2 20,2 30
1997 22,3 12,3 23,5 33,4 20
1998 9,1 22,8 31,1 11,0 24,2
1999 23,3 14,5 21,4 10
2000 13,8 22,0 13,1 22,8 0
2001 13,7 25,7 11,3 253 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 22,2 12,1
2003 12,0 33,7 Dal, 3 km
2004 11,8
Reisduur (min) openbaar vervoer in Breda
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
o . Er zijn onvoldoende gegevens
1998 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000
2001 35,9
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Breda Trend reisduur (minuten) per fiets in Breda
(centrum) (centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 17,4 14,5 40
1997 18,4 14,3 30
1998 20,0 16,3 41,7 20
1999 15,8 14,4 10
2000 18,3 36,9 15,8 0
2001 13,9 16,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,4 15,7
2003 16,4
2004 16,5 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

Delft

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Delft: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Delft
100 -
-
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Delft? bereikbaarheid van Delft?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming

Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Delft: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Delft

Trend reisduur (min) per auto in Delft

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3km  10km 22,5km 3km  10km 22,5km 40
1996 12,1 233 37,9 11,0 23,0 30,6
1997 10,1 26,0 39,7 10,7 21,7 37,7 30
1998 1,6 21,0 38,8 11,3 23,3 333 20
1999 12,3 24,1 36,4 13,4 24,7 33,0 10
2000 11,8 213 37,8 11,5 21,9 34,1 0
2001 100 234 354 20 224 332 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,6 233 40,8 17,4 23,0 32,5 — Spits, 22,5 km Dal. 10 km
2003 9.8 233 36,2 12,8 213 32,0
2004 25,0 393 12,3 242 Spits, 10 km Dal, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Delft
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 37,5 59,5 -
1557 230 50 o Er zijn onvoldoende gegevens
1998 43 63,7 beschikbaar voor het weergeven
2000 36,3 58,1
2001 04 57,1
2002 39,8 53,0
2003 383
2004
Reisduur (min) met de fiets in Delft Trend reisduur (min) per fiets in Delft
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,9 338 16,1 39,0 40
1997 16,2 35,9 15,5 37,6 30
1998 14,7 37,1 15,8 40,5 20
1999 16,5 343 16,5 41,8 10
2000 15,2 34,4 16,6 38,9
2001 157 360 164 468 0
2002 17,1 35,7 17,7 40,7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 14,5 35,5 15,3
2004 17,2 17,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Delft: Objectieve bereikbaarheid

(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Delft

(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km
1996 10,9 29,0 s
1997 B T Er zijn onvoldoende gegevens
1998 103 262 beschikbaar voor het weergeven
Lk van trends
2000 10,3 21,5
2001
2002
2003
2004
.. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens .
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Delft Trend reisduur (minuten) per fiets in Delft
(centrum) (centrum)
Spits Dal

3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 16,1 15,9 40
o o s 0
1999 17,2 15,8 20
2000 14,4 15,9 10
2001 16,7 15,7 0
2002 18.0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,8 18,0
2004 16,5 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

Deventer

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Deventer: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Deventer

100 -

80 | Fiets

60 | 76

Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 - m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80 A

-100 -

Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Deventer? bereikbaarheid van Deventer?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Deventer: Obijectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Deventer

Trend reisduur (min) per auto in Deventer

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 12,0 22,0 31,5 10,4 20,0 313 30
1997 9.9 22,6 32,8 10,6 22,9 33,0 20
1998 11,2 22,6 33,9 13,2 20,5 31,9 10
1999 11,7 21,8 31,7 12,2 24.4 332 0
2000 12,9 243 32,5 11,3 23,0 28.3
2001 142 2.1 313 107 207 40,1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,9 22,5 31,7 9,5 20,6 32,0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2003 10,1 23,0 9,0 21,7
2004 15,0 20,9 34,0 12,7 21,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Deventer
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 493 ..
e 464 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 46,2 beschikbaar voor het weergeven
1999
5000 van trends
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Deventer Trend reisduur (min) per fiets in Deventer
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,6 36,2 15,1 45,1 30
1997 17,1 36,4 15,8 483
1998 14,4 36,5 18,5 54,3 20
1999 17,9 418 19,0 428 10
2000 13,9 40,9 16,0 412 0
2001 162 342 168 437 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,7 35,6 15,7
2003 16,3 153
2004 14,7 34,6 14,7 34,0 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Deventer: Obijectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Deventer

(centrum)
Spits Dal
3 km 10km 225km 3 km 10km 22,5km
1996 .e
1597 T Er zijn onvoldoende gegevens
1998 19,7 beschikbaar voor het weergeven
1999 22,8 27,1 van trends

2000
2001
2002
2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens

Er zjj ldoend .
fZin onvoicoende gegevens beschikbaar voor het weergeven

beschikbaar

van trends
Reisduur (min) met de fiets in Deventer
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,9 12,8 .
1997 o " Er zijn onvoldoende gegevens
1998 143 18,5 beschikbaar voor het weergeven
1999 16,9 17,2 van trends
2000 16,3
2001 16,3 16,0
2002 16,3

2003
2004
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De bereikbaarheid van

Dordrecht

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Dordrecht: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Dordrecht
100
-
80 - m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 m OV: ochtendspits
-60 m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Dordrecht? bereikbaarheid van Dordrecht?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Dordrecht: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Dordrecht

Trend reisduur (min) per auto in Dordrecht

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3km  10km 22,5km 3km  10km 22,5km 40
1996 10,4 20,4 31,2 10,6 20,0 31,7 30
1997 9,7 20,2 29,8 93 19,8 29,2 20
1998 8,9 18,6 32,0 10,5 20,7 31,1
1999 10,1 20,4 32,4 11,6 19,7 323 10
2000 11,7 213 32,4 11,1 21,5 32,6 0
2001 8,9 21,5 33,7 9.4 19,4 27,4 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,0 20,5 30,8 9,9 21,7 29,1 —— Spits, 22,5 km Dal, 10 km
2003 9,2 19,9 32,2 9,7 18,7
2004 21,7 31,5 15,3 20,5 Spits, 10 km Dal, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Dordrecht
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 41,8 52,8 -
1557 2 169 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 53,8 51,7 beschikbaar voor het weergeven
2000 455 51,2
2001 38,1 48 4
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Dordrecht Trend reisduur (min) per fiets in Dordrecht
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,7 33,6 14,9 38,9 40
1997 16,3 37,6 16,5 41,1 30
1998 16,7 32,1 17,2 42,8 20
1999 15,3 382 16,0 38,1 10
2000 14,8 33,9 14,7 36,7 0
ALl oy G LU 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,0 35,6 17,0 33,0
2003 14,0 31,9 14,1 41,4
2004 19,4 16,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Dordrecht: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Dordrecht
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3km  10km 225km 3km  10km 22,5km
1996 1,9 221 11,5 22,9 .
1997 P T Er zijn onvoldoende gegevens
1998 21,1 124 235 320 beschikbaar voor het weergeven
1999 21,7 11,1 18,8 30,6 van trends
2000 11,1 23,9 11,7 231
2001 8,3 20,9 9,5 204
2002 114 268
2003 11,1 20,2
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in Dordrecht
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 38,5 52,6 ..
e 368 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 51,0 48,1 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000 48,3
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Dordrecht
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,1 33,7 15,4 35,2 .
1997 T T R Er zijn onvoldoende gegevens
1998 15,6 166 372 beschikbaar voor het weergeven
1999 136 399 16,0 van trends
2000 16,0 31,8 15,7 34,6
2001 15,6 352 18,7
2002 14,9 19,1
2003 14,7 15,3
2004
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De bereikbaarheid van

Eindhoven

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Eindhoven: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen.

Index subjectieve bereikbaarheid in Eindhoven
100 -
Fi
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Eindhoven? bereikbaarheid van Eindhoven?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Eindhoven: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Eindhoven

Trend reisduur (min) per auto in Endhoven

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 10,0 22,5 36,3 10,5 21,6 36,0 50 —_
1997 10,3 23,1 36,3 11,3 22,7 34,1
1998 11,5 24,6 352 12,2 21,9 36,3 20
1999 13,1 255 383 121 23,1 388 10
2000 11,7 243 37,2 10,7 23,2 34,7 0
2001 11,4 23,7 37,1 11,3 223 32,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,5 25,1 33,1 11,7 224 34,5 ——Dal22,5km ——Spits, 22,5 km
2003 13,2 25,1 36,2 11,7 234 33,9 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 14,2 26,6 36,3 11,2 23,6 33,9 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Eindhoven
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 17,4 36,1 55,5 .
1557 243 101 <o Er zijn onvoldoende gegevens
1998 42,4 58,2 beschikbaar voor het weergeven
2000 36,4 53,3
2001 43,2 56,9
2002 42,9 68,2
2003 59,1 52,3
2004
Reisduur (min) met de fiets in Eindhoven Trend reisduur (min) per fiets in Endhoven
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,8 354 15,2 38,7 40
1997 15,5 35,6 176 417 30
1998 15,1 36,7 17,4 39,8 20
1999 15,9 35,5 16,9 40,4 10
2000 14,5 37,5 16,1 39,3 0
2001 TN Lo ST 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,4 36,6 17,6 39,7 ,
2003 13,5 36,5 149 43,0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,0 37,0 16,1 39,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Eindhoven: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Eindhoven Trend reisduur (min) per auto in Eindhoven
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km 40
1996 10,4 24.6 37.6 113 232 30,9 30
1997 10,9 243 37,2 11,0 23,9 36,3
1998 11,4 252 36,4 12,4 22,7 36,3 20
1999 139 267 36,5 13,1 238 348 10
2000 12,5 252 40,4 113 23,0 36,0 0
2001 13,4 24,8 34,5 11,8 22,5 33,7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,9 25,7 333 11,5 24,1 38,2 Dal, 10 km Spits, 10 km
2003 12,6 27,2 37,9 132 23,8
2004 11,7 28,5 11,7 24,6 33,6 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Eindhoven
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
izgs 2?2 ;21(5) Er zijn onvoldoende gegevens
1998 39,1 53,5 beschikbaar voor het weergeven
2000 30,8 39,9
2001 423 54,7
2002 39,2
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Eindhoven Trend reisduur (minuten) per fiets in Endhoven
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,1 346 15,7 38,9 40
1997 15,1 352 182 386 30
1998 15,1 35,3 15,3 40,7 20
1999 14,7 34,7 15,7 41,0 10
2000 15,1 39,5 16,0 38,0 0
ALl ol 262 LU 1D 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,1 36,5 174 39,4
2003 13,5 38,2 16,1 435
2004 16,7 14,4 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Emmen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent

Emmen: Subjectieve bereikbaarheid

dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent

dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100

aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en

openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond

en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest

genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

100 -
80 -
60 -
40
20 -

-20 4
-40
-60 -

-80 A

-100 -

Index subjectieve bereikbaarheid in Emmen

m Fiets

Auto: zaterdag of koopavond
Auto: ochtendspits

m Auto: buiten de ochtendspits

OV: zaterdag of koopavond
m OV: ochtendspits
m OV: buiten de ochtendspits

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Emmen?

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Emmen?

Periode

Reden

Periode

Reden

Fiets
Auto
Auto
Auto
Auto
Auto
Auto

Aansluitingen/verbindingen

Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Zaterdag/koopavond  Aansluitingen/verbindingen
Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Ochtendspits Doorstroming

Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto
Auto
Auto
Auto
Auto

Zaterdag/koopavond  Parkeergelegenheid

Ochtendspits
Ochtendspits

Doorstroming

Verkeerslichten en -drempels

Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Buiten de ochtendsp. Doorstroming

60

Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004




Emmen: Obijectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Emmen

Trend reisduur (min) per auto in Emmen

(stedelijk gebied) (stedelilk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 12,4 19,9 27.8 114 17.8 30,2 30
1997 8,4 16,4 29,0 13,3 19,3 35,0 20
1998 8,0 16,1 32,8 9.8 20,2 29,7 10
1999 11,1 19,5 29,0 9,9 19,2 29,1 0
2000 o4 188 290 L1 17,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 10,0 17,5 293 9,2 17,5 29,6
2002 10,5 18,4 10,5 18,1 31,1 Dal, 10 km Spits, 10 km
2003 16,7 8,9 19,2 26,8
2004 8,9 17,6 304 8,7 18,8 27,7 Dal, 3 km
. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens .
X beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Emmen Trend reisduur (min) per fiets in Emmen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,3 33,2 16,3 41,9 30
1997 13,8 37,5 15,7 42,1
1998 15,4 323 16,7 383 20
1999 14,0 40,1 18,3 39,1 10
2000 13,1 28,7 16,3 43,6 0
2001 162 350 163 366 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,5 13,9 449
2003 13,8 14,1
2004 13,4 39,0 153 37,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Enschede

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Enschede: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Enschede
100 -
80 | m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
O 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Enschede? bereikbaarheid van Enschede?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Enschede: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.

Dan ontbreekt ook de trendlijn in de g

rafiek.

Reisduur (min) per auto in Enschede

Trend reisduur (min) per auto in Enschede

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 11,1 22,9 311 10,5 234 32,6 30 =/ _——
1997 10,6 222 31,7 11,5 22,9 343 20
1998 11,7 21,5 33,6 11,3 25,6 372 10
1999 13,2 23,1 335 11,8 23,9 31,1 0
2000 12,1 21,9 30,5 11,1 21,6 32,4
2001 1.7 2.6 32.6 12 233 31.0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,6 21,9 36,9 10,8 22,2 29,7 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 9,3 22,8 33,0 9,6 22,2 34,4 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 10,5 21,7 34,6 12,5 23,6 31,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Enschede
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 38,5 53,4 s
1507 34 e Er zijn onvoldoende gegevens
1998 352 58.8 beschikbaar voor het weergeven
1999 40,3 64,0 van trends
2000 34,7 59,2
2001
2002
2003 42,1
2004
Reisduur (min) met de fiets in Enschede Trend reisduur (min) per fiets in Enschede
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,3 32,9 15,1 38,4 30
1997 15,6 34,1 15,2 36,2
1998 14,0 33,6 15,5 34,0 20
1999 15,4 352 17,3 40,8 10
2000 14,7 352 15,6 36,0 0
2001 14,7 352 15,8 35,6
2002 137 32,9 14.4 2.1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 14,5 36,1 15,5 34,1 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,7 413 17,7 36,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Enschede: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Enschede Trend reisduur (min) per auto in Enschede
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km
1996 10,8 22,6 32,4 11,4 232 33,5 40
1997 11,5 21,9 34,1 12,3 22,7 34,5 30
1998 11,8 21,0 34,3 11,6 27,0 34,3 20
1999 12,9 22,4 35,7 11,6 24,9 10
2000 13,5 22,2 31,6 13,5 22,7 0
2001 12,5 25,6 315 11,5 257 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,8 21,9 36,8 11,8 23,1 31,0
2003 23,0 8,8 21,2 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 24,5 24,1
Reisduur (min) openbaar vervoer in Enschede
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 46,3 ..
T 353 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 29,8 beschikbaar voor het weergeven
1999 = van trends
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Enschede Trend reisduur (min) per auto in Enschede
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,9 32,4 15,1 37.6 40
1997 15,1 32,9 15,5 33,9 30
1998 12,9 31,6 15,5 352 20
1999 16,0 35,0 17,5 10
2000 13,9 16,2 333 0
2001 14,9 14,4
5002 127 134 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,1 15,6
2004 16,5 17,8 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

‘'s-Gravenhage

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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‘s-Gravenhage: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in 's-Gravenhage
100 -
-
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van ‘s-Gravenhage? bereikbaarheid van ‘s-Gravenhage?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming

OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations
OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Ochtendspits Haltes / stations
OV Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV  Buiten de ochtendsp. Haltes / stations
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‘s-Gravenhage: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in 's-Gravenhage

Trend reisduur (min) per auto in 's-Gravenhage

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km 22,5 km 40 —
1996 13,7 25,0 38,5 12,7 23.8 37.6 30
1997 13,2 27,4 40,4 13,1 25,1 37,2
1998 12,9 25,0 40,9 13,0 25,6 39,2 20
1999 150 276 40,5 135 260 363 10
2000 13,1 27,7 39,8 12,6 243 35,7 0
2001 13,5 29,0 38,4 13,4 27,2 35,3 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,7 27,5 38,7 13,3 24,8 36,3 ——Dal22,5km ——Spits, 22,5 km
2003 12,8 27,4 42,7 13,1 26,9 37,8 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,6 29,8 38,5 15,0 28,3 35,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in 's-Gravenhage Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(stedelijk gebied) 's-Gravenhage(stedelijk gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 23.5 0.4 56,7 60
1997 26,1 453 61,6 50
1998 23,5 436 58,5 40
1999 23,6 433 54.5 30
2000 27,9 426 55,5 ?8
2001 21,5 06 51,9 0
2002 22,7 40,4 53,5
2003 217 39.6 51,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 25,9 38,9 55,0 Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in 's-Gravenhage Trend reisduur (min) per fiets in 's-Gravenhage
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 16,8 36,7 17,1 422 40
1997 16,5 37,5 179 455 30
1998 16,8 37,8 18,6 38,6 20
1999 16,7 38,2 18,6 422 10
2000 17,1 37,7 16,4 39,4 0
2001 LS ) LU e 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,7 36,9 16,6 473
2003 17,7 36,1 16,1 44,1
2004 18,6 38,5 18,6 Spits, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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‘s-Gravenhage: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in 's-Gravenhage
(centrum)
Spits Dal
3km  10km 22,5km  3km  10km 22,5 km
1996 149 282 385 159 296 349 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 16,2 283 41,1 12,8 26,6 36,5 )
1098 153 2w 3ea ia1 e o beschikbaar voor het weergeven
1999 13,6 30,6 37,7 13,2 28,1 34,9 van trends
2000 15,1 30,9 37,7 16,1 274 35,9
2001 16,7 334 37,5 13,9 29,4 31,9
2002 324 36,9 14,1 24,7
2003 13,7 24,9 18,9 27,8
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in 's-Gravenhage Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer
(ECminin) in 's-Gravenhage (centrum)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 22,5 42,1 57,7 60
1997 26,2 448 61,7 50
1998 24,5 431 56,1 40
1999 26,6 38,9 52,0 30
2000 29,6 412 50,6 fg
2001 21,5 37,7 455 0
2002 22,2 39.6 48,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 23,3 354 483
Reisduur (min) met de fiets in 's-Gravenhage Reisduur (minuten) met de fiets in 's-
(centrum) Gravenhage (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,7 33,7 17,9 40,3 40
1997 17,2 37,5 19,0 40,9 30
1998 16,2 36,9 17,4 41,2 20
1999 17,4 41,1 18,2 43,0 10
2000 13,6 37,8 15,8 37,3 0
A O LD 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,0 38,4 15,9
2003 16,4 33,7 18,8 48,5
2004 15,9 Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Groningen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Groningen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Groningen
100 -
98 Fi
80 | iets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 A
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-19

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80 -

-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Groningen? bereikbaarheid van Groningen?
Periode Reden Periode Reden

Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations

OV Buiten de ochtendsp. Haltes / stations

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Groningen: Obijectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Groningen

Trend reisduur (min) per auto in Groningen

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3km 10km 225km 3km  10km 22,5km 40
1996 13,2 21,8 323 11,6 23,5 323 30
1997 13,3 21,1 30,2 12,6 23,7 32,1 20
1998 10,6 22,1 334 12,0 214 29,5 10
1999 11,1 243 30,2 12,3 23,8 313 0
2000 143 215 336 105 222 318 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 13,8 21,8 332 12,8 247 30,9
2002 11,7 243 314 12,0 243 34,5 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 12,2 22,0 33,6 10,8 213 29,8 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,1 22,0 333 13,6 21,6 33,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Groningen Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(atecelljispeied) Groningen (stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km ?8
1996 19,6 40,9 53,4 60
1997 19,6 374 54,1 50
1998 19,0 38,7 51,7 40
1999 28,4 45,5 46,8 30
2000 25,1 42,9 46,8 20
2001 20,9 40,5 55,2 1 8
2002 45,5 50,4
2003 411 52.8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 42,8 51,5 ——Dag, 22,5 km Dag, 10 km
Reisduur (min) met de fiets in Groningen Trend reisduur (min) per fiets in Groningen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 17,2 35,0 17,2 40,3 30
1997 16,3 35,8 17,3 40,1
1998 15,7 35,9 170 413 20
1999 17,2 393 17,3 37.8 10
2000 15,5 37,6 17,0 39,5 0
2001 16,2 34,9 17,3 472
2002 15.9 358 173 23 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 16,1 415 159 424 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,6 36,6 18,0 42,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Groningen: Obijectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Groningen Trend reisduur (min) per auto in Groningen
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 16,9 26,2 34,8 12,3 26,2 36,2
1997 13,7 22,2 31,9 12,3 27,0 32,2 30
1998 11,7 222 36,9 14,5 23,0 29,4 20
1999 11,4 28,7 36,0 13,7 23,5 34,3 10
2000 13,1 23,9 33,8 13,1 26,1 30,8 0
2001 13,1 243 353 15,0 29,8 32,7
2002 12.6 24.1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 25,5 Dal, 10 km
2004 31,5 14,3 21,1 30,5
Reisduur (min) openbaar vervoer in Groningen
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 37,8 482 . .
1997 359 52.1 Er zijn onvoldoende gegevens beschikbaar
1998 18,5 37,7 513 voor weergeven van trends
1999 38,2 42,1
2000 44,0 459
2001 20,0 55,9
2002 424
2003
2004 31,0 53,0
Reisduur (min) met de fiets in Groningen Trend reisduur (minuten) per fiets in Groningen
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 T6.1 34.4 7.0 41.0 40
1997 16,3 37,7 17,5 38,6 30
1998 15,2 33,7 16,8 36,0 20
1999 16,1 36,5 15,8 35,8
2000 14,2 37,3 16,4 40,4 10
2001 16,7 34,5 17,2 60,2 0
2002 14,9 36,7 17,0 42,1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,2 14,8
2004 15,8 32,9 17,9 37,0 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Haarlem

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Haarlem: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Haarlem

100 -

80 | 93 Fiets

60 -

Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 4 OV: zaterdag of koopavond

-40 1 m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80

-100 -

Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Haarlem? bereikbaarheid van Haarlem?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
OV Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
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Haarlem: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Haarlem

Trend reisduur (min) per auto in Haarlem

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 12,3 22,0 33,9 12,3 225 33,5 50 | =
1997 13,0 22,1 33,1 11,4 23,9 32,0 20
1998 12,5 22,8 37,5 11,4 222 35,7
1999 11,7 24,0 392 11,8 21,6 33,6 10
2000 11,8 25,8 383 12,8 23,3 36,5 0
2001 13,1 249 40,9 13,0 236 347 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,1 23,9 38,6 12,8 23,7 34,6 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 12,7 28,0 36,5 11,4 23,9 36,0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,7 31,8 39,5 13,0 26,2 33,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Haarlem Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(ateCelljispehicd) Haarlem (stedelijk gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 41,7 58,8 60
1997 25,1 36,8 56,7 50
1998 28,2 39,2 53,0 40
1999 28,5 433 55,8 30
2000 26,9 415 54.9 ?8
2001 25,8 372 533 0 —
2002 24,4 45,0 54,6
2003 275 543 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 23,5 42,0 56,8 Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Haarlem Trend reisduur (min) per fiets in Haarlem
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 15,6 37,1 16,2 39,5 40
1997 17,6 34,0 16,3 38,4 30
1998 15,9 33,4 16,6 47,1 20
1999 15,4 36,0 17,0 45,0 10
2000 18,4 36,6 17,9 35,9 0
2001 15,3 38,4 17,4 42,6
2002 15.8 35.6 18.0 06 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 17,3 37,0 194 447 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,0 33,7 15,9 37,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Haarlem: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Haarlem
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km 22,5 km
1996 14,0 21,6 13,5 28,0 37,5 ..
1997 T T, Er zijn onvoldoende gegevens
1998 124 245 126 255 beschikbaar voor het weergeven
1999 26,0 12,3 228 36,3 van trends
2000 26,3 13,2 274
2001 26,7 14,5 28,5
2002 14,9 24,5
2003
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in Haarlem
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 35,9 51,7 ..
e 390 579 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 32,7 52,8 beschikbaar voor het weergeven
1999 42,8 51,9 van trends
2000
2001 47,0
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Haarlem Trend reisduur (minuten) per fiets in Haarlem
(centrum) (centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 132 33,7 16,0 30,4 40
1997 17,0 34,8 15,9 30
1998 14,8 18,8 55,8 20
1999 16,4 39,9 15,5 10
2000 14,5 31,8 18,6 0
2001 14,7 352 16,4
2002 18.7 18.6 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 172 19,0 Dal, 3 km
2004 17,0
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De bereikbaarheid van

Haarlemmermeer

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Haarlemmermeer: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Haarlemmermeer
100 -
Fiets
80 -
83
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
3 m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Haarlemmermeer? bereikbaarheid van Haarlemmermeer?
Periode Reden Periode Reden
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Haarlemmermeer: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Haarlemmermeer

Trend reisduur (min) per auto in

(stedelijk gebied) Haarlemmermeer (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 225km  3km 10km 22,5 km 40
1996 10,4 21,2 32,6 10,3 21,9 32,4 30
1997 9,7 20,3 39,5 9,6 19,3 30,6 20
1998 10,2 22,6 36,3 10,5 21,6 32,4
1999 10,4 23,3 434 12,4 20,3 36,8 10
2000 11,9 24,0 37,9 9.8 222 32,4 0 -
2001 10,6 225 392 11,1 20,3 378 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,6 22,0 37,7 10,5 21,8 30,8 ——Dal 22,5 km ——Spits, 22,5 km
2003 23,0 36,9 20,8 32,6 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 9,9 19,2 35,1 9,6 21,6 30,2 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Haarlemmermeer
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
i 2;(2) Er zijn onvoldoende gegevens
1998 334 53.4 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000 55,4
2001 56,5
2002 56,2
2003 53,2
2004
Reisduur (min) met de fiets in Haarlemmermeer Trend reisduur (min) per fiets in
(stedelijk gebied) Haarlemmermeer (stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 11,6 15,1 40
1997 15,4 36,5 17,5 35,8 30
1998 13,7 32,5 14,8 45,0 20
1999 18,3 16,6 10
2000 14,8 14,0 0
2001 15,2 15,7
2002 18.9 19.2 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 13,4 144 Dal, 3 km
2004 18,1
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De bereikbaarheid van

Heerlen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Heerlen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Heerlen
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Heerlen? bereikbaarheid van Heerlen?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

OV Buiten de ochtendsp. Haltes / stations

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Heerlen: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Heerlen

Trend reisduur (min) per auto in Heerlen

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,1 229 29,1 12,3 23,0 27,1 30
1997 11,0 20,9 29,2 10,5 243 33,8 20
1998 10,7 20,8 27,6 10,4 194 29,9 10
1999 12,3 223 32,6 12,3 22,8 31,1
2000 10,3 21,9 29,6 11,9 23,0 29,6 0
2001 8.7 202 28.8 10,1 21.6 29.7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 9,7 19,8 31,8 9,9 20,5 30,8 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 9,2 20,9 31,5 10,9 233 32,4 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,5 21,0 30,5 11,7 21,2 32,2 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Heerlen
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 46,7 56,7 .
- 56 e Er zijn onvoldoende gegevens
1998 389 beschikbaar voor het weergeven
1999 20,6 36,2 51,3
2000 33,9 47,2
2001 43,1 46,2
2002 39,7
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Heerlen Trend reisduur (min) per fiets in Heerlen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 13,6 41,5 16,2 48,3
1997 14,9 34,6 18,1 30
1998 13,4 15,1 20
1999 16,6 34,7 17,5 10
2000 19,6 32,7 19.4 0 — |
2001 15,1 18,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 18,8 17,2 .
2003 158 17.0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 15,9 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Helmond

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Helmond: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Helmond
100 -
80 . Fiets
60 | 75
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 - 33
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Helmond? bereikbaarheid van Helmond?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Helmond: Obijectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Helmond

50
40
30
20
10

Trend reisduur (min) per auto in Helmond
(stedelijk gebied)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

—— Spits, 22,5 km Dal, 10 km

Spits, 10 km Dal, 3 km

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10km  22,5km 3 km 10km 22,5 km
1996 11,6 20,1 31,8 11,1 20,1 33,3
1997 12,4 20,2 36,7 11,2 20,3 36,6
1998 10,0 18,2 35,0 11,1 20,2 36,1
1999 12,3 19,4 36,5 11,3 20,7 42,8
2000 10,9 19,3 37,0 12,4 19,6 314
2001 10,9 21,1 35,6 10,9 21,4 29,5
2002 10,3 19,6 38,4 10,7 20,9 36,5
2003 9,8 21,4 33,0 9,8 21,2
2004 23,3 38,1 9,2 18,1
Reisduur (min) openbaar vervoer in Helmond
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 51,6
1997 50,3
1998
1999 42,4
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Helmond
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,4 37,1 18,8 38,4
1997 14,9 35,4 16,9 38,5
1998 14,3 36,1 15,2 40,3
1999 15,7 34,9 17,4 39,7
2000 17,5 36,7 16,8 39,7
2001 14,9 343 15,3 37,4
2002 14,7 14,5
2003 13,1 16,0
2004

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends
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De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de

Helmond: Obijectieve bereikbaarheid

trendlijn in de grafiek.

(Centrumgebied)

Reisduur (min) per auto in Helmond
(centrum)

Spits

Dal

3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km

22,5 km

1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

177 10,5

20,2 11,8

12,1

14,8 12,4
10,2 10,6
10,5

12,8

10,9

20,2
193
23,9
19,5

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Er zijn onvoldoende gegevens

beschikbaar

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Reisduur (min) met de fiets in Helmond

(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,6 19,9
1997 15,2 16,5
1998 11,8 12,7
1999 14,2 17,8
2000 15,0 18,4
2001 13,1 14,4
2002 15,4

2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends
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De bereikbaarheid van

Hengelo (O)

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Hengelo (O): Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Hengelo
100 -
80 . Fiets
60 -
60 Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Hengelo? bereikbaarheid van Hengelo?
Periode Reden Periode Reden
Staat van onderhoud
Fiets Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond infrastructuur
Staat van onderhoud
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits infrastructuur
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming

Staat van onderhoud
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. infrastructuur
Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Hengelo (O): Obijectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Hengelo (O)

Trend reisduur (min) per auto in Hengelo (O)

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10 km 22,5 km 40
1996 12,7 20,1 318 10,9 203 35,7 30 —_—
1997 11,5 20,3 31,8 13,1 254 353 20
1998 11,3 22,6 32,4 9,9 23,3 33,5 10
1999 12,0 21,5 313 11,9 21,6 33,6 0 =
2000 11,6 212 33,6 10,0 21,7 35,6
2001 11,5 21,7 28,0 112 24 30,2 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 9,7 20,5 30,8 10,8 20,1 37,2 Dal 22,5 km = Spits, 22,5 km
2003 20,5 29,7 112 20,5 30,3 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 113 20,2 32,9 12,7 22.8 31,4 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Hengelo (O)
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
i . AT Er zijn onvoldoende gegevens
1998 ’ beschikbaar voor het weergeven
e Sl van trends
2000 51,1
2001 459
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Hengelo (O) Trend reisduur (min) per fiets in Hengelo (O)
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 15,4 37,0 17,0 39,6 30
1997 15,4 38,8 16,4 38,8
1998 14,5 35,1 15,6 36,0 20
1999 14,4 39,3 15,7 39,2 10
2000 18,2 40,0 15,7 33,9 0
2001 16,0 39,8 17,1 40,7
2002 13.9 38 15.0 47,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,5 33,8 18,3
2004 133 40,6 16,2 38,8 Dal, 3 km Spits, 3 km

Spits, 10 km
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De bereikbaarheid van

's-Hertogenbosch

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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‘s-Hertogenbosch: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in 's-Hertogenbosch
100 -
80 | Fiets
82
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van 's-Hertogenbosch?

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van 's-Hertogenbosch?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV  Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Haltes / stations
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‘s-Hertogenbosch: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in 's-Hertogenbosch

Trend reisduur (min) per auto in 's-

(stedelijk gebied) Hertogenbosch (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 11,5 223 32,9 10,9 21,2 32,0 30
1997 10,4 21,8 31,8 9,8 21,1 30,3 20
1998 9,6 21,3 35,7 11,3 20,0 32,9 10
1999 14,4 23,1 34,0 12,8 20,7 31,8
2000 11,5 21,3 31,6 10,8 20,6 31,4 0
2001 103 213 33,9 10,0 21,1 28,9 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,5 21,0 31,0 10,2 21,3 29,7 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 12,9 18,8 33,1 9,9 21,6 32,8 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 20,2 32,4 9,2 21,0 38,9 Dal, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in 's-Hertogenbosch
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 384 540 .
- P 2 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 40,0 57,7 beschikbaar voor het weergeven
2000 45,7 46,9
2001 35,3 48,1
2002 49,2
2003 33,4 453
2004
Reisduur (min) met de fiets in 's-Hertogenbosch Trend reisduur (min) per fiets in 's-
(stedelijk gebied) Hertogenbosch (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,7 38.8 15.9 40,9 -
1997 15,5 342 15,9 37,7
1998 15,7 38,2 162 438 20
1999 16,6 372 174 389 10
2000 16,2 33,1 16,3 38,9 0
2001 167~ 438 187 423 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,2 37,3 15,2 43,6
2003 15,0 33,1 157 Dal, 3 km
2004 15,2
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De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de

‘s-Hertogenbosch: Objectieve bereikbaarheid

trendlijn in de grafiek.

(Centrumgebied)

Reisduur (min) per auto in 's-Hertogenbosch

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km
1996 22,1 35,1 13,4 20,5 32,2
1997 22,7 32,3 21,0
1998 10,3 22,2 44,1 10,6 21,9 31,8
1999 30,3 35,2 15,8 23,4
2000 23,5 22,0
2001 23,7 10,8 21,8 28,5
2002 22,7 31,2
2003 23,1
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in 's-Hertogenbosch
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 40,6
1997
1998 42,2 54,7
1999
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in 's-Hertogenbosch
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,6 14,9
1997 15,5 34,1 15,7
1998 17,0 16,2
1999 16,6 18,7
2000 15,5 15,2
2001 15,9 19,2
2002 15,9
2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends
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De bereikbaarheid van

Hilversum

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Hilversum: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

100 -
80 -
60 -
40 +
20 -

Index subjectieve bereikbaarheid in Hilversum

65

-20 1
40
-60 -
-80 -

-100 -

Fiets

Auto: zaterdag of koopavond
Auto: ochtendspits

m Auto: buiten de ochtendspits

OV: zaterdag of koopavond
m OV: ochtendspits
m OV: buiten de ochtendspits

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Hilversum?

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Hilversum?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond  Aansluitingen/verbindingen
Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Hilversum: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Hilversum

Trend reisduur (min) per auto in Hilversum

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,4 21,2 32,6 10,3 21,9 32,4 30
1997 9,7 20,3 39,5 9,6 19,3 30,6 20
1998 10,2 22,6 36,3 10,5 21,6 32,4
1999 10,4 233 43,4 12,4 20,3 36,8 10
2000 11,9 24,0 37,9 9,8 222 32,4 0
2001 10,6 2.5 39,2 11,1 203 37.8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,6 22,0 37,7 10,5 21,8 30,8 Dal 22,5 km  —— Spits, 22,5 km
2003 23,0 36,9 20,8 32,6 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 9,9 19,2 35,1 9,6 21,6 30,2 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Hilversum
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 55,2 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 59,0 :
1008 334 34 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000 55,4
2001 56,5
2002 56,2
2003 53,2
2004
Reisduur (min) met de fiets in Hilversum Trend reisduur (min) per fiets in Hilversum
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km 50
1996 11,6 15,1 40
1997 15,4 36,5 17,5 35,8 30
1998 13,7 32,5 14,8 45,0 20
1999 18,3 16,6 10
2000 14,8 14,0 0
2001 15,2 15,7
2002 18.9 192 1996 1997 1998 1999 2000 2001. 2002 2003 2004
2003 134 144 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 18,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Hilversum: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Hilversum
(centrum)
Spits Dal
3 km 10km 22,5 km 3 km 10km  22,5km

e 12,5 CL— Er zijn onvoldoende gegevens
1998 28,8 288 beschikbaar voor het weergeven
1999 13,1 23,9 van trends
2000 14,2 26,8
2001 34,0
2002
2003
2004

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar

Reisduur (min) met de fiets in Hilversum

(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,8 15,1 ..
1997 i o Er zijn onvoldoende gegevens
1998 15,1 17,0 beschikbaar voor het weergeven
2 S van trends
2000 16,3
2001 15,6
2002 22,7
2003 13,7

2004
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De bereikbaarheid van

Leeuwarden

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Leeuwarden: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Leeuwarden

100 -

80 . 92 Fiets

60 -

Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 - m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80 A

-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Leeuwarden? bereikbaarheid van Leeuwarden?
Periode Reden Periode Reden

Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Fiets Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Leeuwarden: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Leeuwarden

Trend reisduur (min) per auto in Leeuw arden

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 12,9 22,4 32,5 11,5 20,2 30,2 30
1997 11,9 22,1 30,4 112 213 30,7 20
1998 10,9 21,7 30,5 10,5 20,2 32,5 10
1999 10,8 20,8 33,6 10,9 21,0 35,0 0
2000 49 209 283 120 189 29,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 10,3 21,3 31,1 12,4 20,2 292
2002 10,5 20,6 30,0 9,7 20,5 29,8 ——Dal 22,5 km —— Spits, 22,5 km
2003 15,7 22,6 36,7 11,5 21,1 30,0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,0 20,5 31,5 11,4 21,1 33,0 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Leeuwarden (stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 37,9 48,5 ..
e 386 s18 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 313 48,6 beschikbaar voor het weergeven
1999 33,0 43,5
2000 28,5 53,7 van trends
2001 45,8
2002 48,8
2003
2004 453
Reisduur (min) met de fiets in Leeuwarden Trend reisduur (min) per fiets in Leeuw arden
(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal %01
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 15,2 344 16,0 34,0
1997 143 34,7 16, 394 ]
1998 17,0 352 17,6 42,7 ]
1999 17,2 342 17,6 43,7
2000 15,5 35,6 16,3 37,0 B
2001 15,7 38,0 17,4 41,9 0
2002 14,1 14,3 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,3 352 16,0
2004 18,5 37,8 18,2 43,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Leeuwarden: Objectieve bereikbaarheid

(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Leeuwarden

(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km
1996 323 12,0 22,4 .
1997 347 R Er zijn onvoldoende gegevens
1998 1,9 204 beschikbaar voor het weergeven
oo 2.5 van trends
2000
2001 14,8
2002
2003
2004
. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens !
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Leeuwarden Trend reisduur (minuten) per fiets in
(centrum) Leeuw arden (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 13,7 29,7 15,1 40
1997 15,2 16,0 30
1998 17,0 21,0 20
1999 17,2 17,5 10
2000 13,5 14,4 0
2001 17,1 16,9 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,4 17,3
2003 16,3
2004 16,3 15,7 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

Leiden

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Leiden: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Leiden

100 -

80 . 91 Fiets

60 -

Auto: zaterdag of koopavond
40 A
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 - m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80 A

-100 -

Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Leiden? bereikbaarheid van Leiden?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations

OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Ochtendspits Haltes / stations

OV Buiten de ochtendsp. Haltes / stations
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Leiden: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Leiden

Trend reisduur (min) per auto in Leiden

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km 40
1996 123 23,6 38,9 11,6 211 34,0 30
1997 134 293 404 120 245 348 20
1998 11,1 25,1 452 1,8 256 386
1999 126 254 43,6 123 250 377 10
2000 13,5 264 40,0 122 271 36,4 0
2001 126 239 407 10 243 33.9 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,7 230 43,1 126 218 354 Dal 22,5 km —— Spits, 22,5 km
2003 104 264 39,6 136 237 342 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 120 236 35,8 154 238 378 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) (X PP VIR In Leiden Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(stedelijk gebied) Leiden(stedelik gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 24.4 35.9 54,0 60
1997 25,6 43,9 54,8 50
1998 35,3 54,4 40
1999 312 412 495 30
2000 39,0 492 ?8
2001 39,5 44,9 0
2002 50,7
5003 4 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 49,7 Dag, 22,5 km
Reisduur (min) met de fiets in Leiden Trend reisduur (min) per fiets in Leiden
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,4 35,7 16,3 37,9 40
1997 15,7 33,0 16,3 41,9 30
1998 14,4 33,6 14,9 40,6 20
1999 17,2 37,4 169 394 10
2000 14,9 393 16,1 40,1 0
2001 Lo 352 USgHis 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,5 30,8 150 340 )
2003 17,5 31,0 180 402 Pal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,5 37.8 152 380 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Leiden: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Leiden
(centrum)
Spits Dal
3 km 10km 22,5 km 3 km 10km  22,5km
1996 10,4 20,5 -
1557 s AT 1220 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 25.8 beschikbaar voor het weergeven
1999 12,5 26,5 van trends
2000 12,0 26,9
2001 23,1
2002 11,9
2003 15,1
2004 252
Reisduur (min) openbaar vervoer in Leiden
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 25,3 32,7 518 ..
T 247 53 534 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 32,9 49,6 beschikbaar voor het weergeven
1999 il van trends
2000 51,5
2001 51,3
2002 50,8
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Leiden Trend reisduur (minuten) per fiets in Leiden
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,1 35,7 14,9 39,9 40
1997 15,7 16,1 39,1 30
1998 14,6 34,7 15,7 40,0 20
1999 18,5 152 10
2000 14,4 15,7 0
ALl 5.2 D 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,9 13,9
2003 15,3 18,0
2004 14,8 13,7 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Lelystad

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.

Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004 111



Lelystad: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Lelystad
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Lelystad? bereikbaarheid van Lelystad?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Lelystad: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Lelystad

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven

(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10km 225km 3 km 10km 22,5 km
1996 6,7 13,2 7,7 19,2
1997 7,8 19,0 9,4 15,0
1998 8,4 17,0 9,1 17,0
1999 9,0 16,5 27,1 8,9 14,2 26,3
2000 8,5 16,9 7,5 14,8
2001 7,2 16,2 8,3 20,4
2002 83
2003 19,1
2004 9,2 16,1 29,2 8,3 18,8 33,8
Reisduur (min) openbaar vervoer in Lelystad
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Lelystad
(stedelijk gebied)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,5 16,2
1997 13,6 14,7
1998 13,7 14,5
1999 14,0 14,0
2000 13,0 12,7
2001 13,1 12,4
2002 14,3 14,9
2003
2004 14,1 35,5 13,9

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven

Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004

113



114 Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004



De bereikbaarheid van

Maastricht

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Maastricht: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Maastricht

100 -

80 . 95 Fiets

60 -

Auto: zaterdag of koopavond
40
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 1 m OV: ochtendspits

-60 - m OV: buiten de ochtendspits

-80 4

-100 -

Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Maastricht? bereikbaarheid van Maastricht?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto  Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Maastricht: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Maastricht Trend reisduur (min) per auto in Maastricht
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,7 22,8 31,8 16,1 21,3 32,0 30 p— - ————
1997 12,1 23,6 31,1 12,4 29,2 37,9 20
1998 12,8 22,8 31,2 13,1 21,7 31,8 10
1999 12,9 23,4 31,7 13,2 23,1 30,4
2000 11,2 21,9 33,1 10,3 21,6 31,5 0
2001 11,6 249 30,2 12,2 245 30,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,8 234 29,6 12,0 25,7 32,8 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 9,5 324 33,7 10,2 20,9 29,5 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 10,1 28,3 40,0 10,0 224 30,8 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbfl.ar vel:voer in Maastricht Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(stedelydpebied) Maastricht (stedelijk gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 19,4 39,9 48,9 60
1997 22,7 37,5 54,7 50
1998 21,9 38,3 52,1 40
1999 224 35,1 49,5 30
2000 19.2 43,5 436 ?8
2001 21,7 35,7 0
2002 452
2003 202 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 35,3 Dag, 10 km
Reisduur (min) met de fiets in Maastricht Trend reisduur (min) per fiets in Maastricht
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 13,9 34,9 16,7 45,8
1997 16,5 35,1 16,7 36,7 30
1998 13,6 32,1 16,4 38,7 20
1999 16,0 313 17,8 383 10
2000 16,1 33,8 17,3 38,0 0
2001 174 339 184 326 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,9 37,0 16,5
2003 142 37,6 19,4
2004 14,1 40,9 19,3 Spits, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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Maastricht: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Maastricht Trend reisduur (min) per auto in Maastricht
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,7 25,8 12,9 20,6
1997 25,9 32,7 11,1 25,2 49,1 30
1998 27,1 32,9 14,7 22,9 30,5 20
1999 11,9 26,3 32,6 11,0 253 10
2000 28,6 32,1 11,2 224
2001 9,6 30,7 29,2 13,5 25,2 30,4 0
2002 26,6 14,2 273 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 10,0 22,8 Dal, 10 km
2004 23,1
Reisduur (min) openbaar vervoer in Maastricht
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
izgg ;?2 2‘5‘5 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 324 beschikbaar voor het weergeven
1999 22,7 van trends
2000 19,9
2001 21,9
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Maastricht Trend reisduur (minuten) per fiets in Maastricht
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 4.0 7.6 40
1997 18,2 16,3 30
1998 13,3 15,8 20
1999 14,0 17,3
2000 15,1 16,8 10
2001 18,3 15,4 0
2002 16,1 16,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 17,0
2004 15,8 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

Middelburg-
Vlissingen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Middelburg-Vlissingen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Middelburg/Vlissingen

100 -

80 . 94 Fiets

60 -

Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 4 28 . .
m Auto: buiten de ochtendspits
0

-20 1 OV: zaterdag of koopavond

-40 - m OV: ochtendspits

-60 m OV: buiten de ochtendspits

-80 1

-100 -

Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Middelburg-Vlissingen? bereikbaarheid van Middelburg-Vlissingen?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto  Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid

Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Middelburg-Vlissingen: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Middelburg-Vlissingen

Trend reisduur (min) per auto in Middelburg-

(stedelijk gebied) Vlissingen (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km  22,5km 40
1996 13,0 21,0 323 9,7 19,6 34,2 30 ——
1997 12,9 212 272 10,4 20,1 35,7 20
1998 13,9 23,4 28,7 11,5 22,4 31,1 10
1999 13,6 21,3 29,3 11,7 21,6 333 0
2000 123 208 257 104 225 280 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 12,0 20,7 27,7 13,0 21,7 32,8
2002 11,4 20,2 31,2 10,9 18,3 29,8 ——Dal 22,5 km —— Spits, 22,5 km
2003 9.8 20,0 25,7 10,7 232 30,1 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,6 21,0 31,6 11,0 213 34,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Middelburg-Vlissingen
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 37,9 ..
1997 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 beschikbaar voor het weergeven
1999
5000 van trends
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Middelburg-Vlissingen Trend reisduur (min) per fiets in Middelburg-
(stedelijk gebied) Vlissingen (stedelik gebied)
Spits Dal %01
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 152 38,0 15,9 422
1997 16,0 36,3 167 415 ]
1998 15,5 39,1 17,4 47,6 0 ]
1999 15,1 438 16,2 413
2000 14,3 36,8 16,1 37,9 B
2001 16,2 33,9 15,5 36,8 0
2002 14,1 36,7 16,1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 16,0 324 16,3
2004 15,8 34,5 15,7 42,0 Spits, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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Middelburg-Vlissingen: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Middelburg-Vlissingen Trend reisduur (min) per auto in Middelburg-
(stedelijk gebied) Vlissingen (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 24,0 36,1 10,0 20,0
1997 14,6 21,9 11,3 21,6 30
1998 13,5 26,6 20
1999 13,6 23,0 10
2000 11,9 22,6 0
2001 143 231 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 13,4
2003 10,4 Dal, 3 km
2004 11,4 22,2 12,8 21,4

. Er zijn onvoldoende gegevens
Er zijn onvoldoende gegevens .
. beschikbaar voor het weergeven
beschikbaar
van trends
Reisduur (min) met de fiets in Middelburg-Vlissingen Trend reisduur (minuten) per fiets in
(stedelijk gebied) Middelburg-Vlissingen (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,2 38,0 15,9 422 40
1997 16,0 36,3 167 415 30
1998 15,5 39,1 17,4 47,6 20
1999 15,1 438 162 413 10
2000 143 36,8 161 37,9 0
2001 16,2 33,9 155 368
002 41 67 o1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 160 324 16,3
2004 15,8 34,5 157 42,0 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

Nijmegen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Nijmegen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Nijmegen
100 -
80 . Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
404 | 92
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-21
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Nijmegen?

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Nijmegen?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Nijmegen: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Nijmegen

Trend reisduur (min) per auto in Nijmegen

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 11,9 21,4 30,6 11,0 22,2 31,8 30 —
1997 11,7 235 323 10,9 21,7 34,1 20
1998 10,4 232 37,1 16,8 23,8 33,3 10
1999 11,8 22,5 32,9 11,7 22,3 33,0 0
2000 132 233 371 108 227 331 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2001 11,1 23,5 35,0 9,8 22,3 30,4
2002 12,4 22,1 36,4 12,0 21,9 36,0 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 124 239 347 114 206 355 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 12,7 25,8 34,8 11,1 24,8 31,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
LT 5 T (i ) O O O TN TG Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(aleCelljiSpehic) Nijmegen (stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km ?8
1996 37,3 53,1 60
1997 19,7 38,8 55,7 50
1998 39,9 59,0 40
1999 21,4 40,2 50,3 30
2000 21,0 39,9 55,0 20
2001 439 50,1 10
2002 414 53,7 0
2003 50,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 48,8 Dag, 22,5 km
Reisduur (min) met de fiets in Nijmegen Trend reisduur (min) per fiets in Nijmegen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 154 35,1 15,6 39,9
1997 171 379 165 421 30
1998 16,3 36,4 16,6 38,6 20
1999 15,5 39,4 15,3 42,8 10
2000 15,6 39,9 180 41,6 0
2001 142 386 162 407 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,9 35,6 15,8 39,9 .
2003 167 384 169 352 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 15,7 374 16,0 38,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Nijmegen: Objectieve bereikbaarheid

(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Nijmegen

50
40
30
20
10

Trend reisduur (min) per auto in Nijmegen
(centrum)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Dal, 10 km

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

(centrum)
Spits Dal
3 km 10km 225km 3 km 10km 22,5 km
1996 13,1 233 13,6 29,1
1997 27,2 10,9 22,4
1998 26,2 14,3 22,2
1999 14,0 21,0
2000 14,8 25,3 29,5
2001 26,0 20,0
2002 12,9 22,7
2003 20,5
2004 13,2 26,8
Reisduur (min) openbaar vervoer in Nijmegen
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 35,1
1997 38,0 50,6
1998 40,4
1999 41,6
2000 36,2
2001 38,1
2002
2003
2004
Reisduur (min) openbaar vervoer in Nijmegen
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 35,1
1997 38,0 50,6
1998 40,4
1999 41,6
2000 36,2
2001 38,1
2002
2003
2004
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De bereikbaarheid van

Purmerend

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Purmerend: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Purmerend
100 -
80 . 94 Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
401 Auto: ochtendspits
201 0 m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Purmerend?

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Purmerend?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Purmerend: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Purmerend

Trend reisduur (min) per auto in Purmerend

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km 40
1996 11,9 19,9 33,1 11,3 17,4 31,2
1997 11,2 18,9 31,1 10,4 20,6 33,6 30
1998 11,5 18,9 35,9 10,6 20,1 30,7 20
1999 10,3 18,4 35,3 12,2 19,5 31,5 10
2000 10,6 19,4 32,3 10,3 18,7 35,0
2001 12,0 21,0 32,2 10,3 19,2 0
2002 18,9 34,7 10,9 19,3 36,0 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 17,8 34,6 10,7 21,4 32,7 —— Spits, 22,5 km
2004 31,5
Reisduur (min) openbaar vervoer in Purmerend Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
ledelyspeied) Purmerend (stedelijk gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 54,9 60
1997 54,9 50
1998 53,5 40
1999 51,1 30
2000 50.8 ?8
2001 56,2 0
2002 487 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 45,1
2004 58,2 Dag, 22,5 km
Reisduur (min) met de fiets in Purmerend Trend reisduur (min) per fiets in Purmerend
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 16,2 14,6 30
1997 16,4 15,4 38,0 20
1998 16,0 17,0 37,0
1999 17,4 16,7 35,1 10
2000 15,7 168 373 0
2001 15,7 35,5 16,5 44,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,1 15,7
2003 16,6 16,5 Dal, 3 km
2004 18,3
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De bereikbaarheid van

Rotterdam

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Rotterdam: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Rotterdam
100 -
80 | m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
401 Auto: ochtendspits
201 m Auto: buiten de ochtendspits
0 -
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 -
-100 -

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Rotterdam?

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Rotterdam?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations
OV Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Rotterdam: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Rotterdam Trend reisduur (min) per auto in Rotterdam
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km 40
1996 11,1 22,9 342 1.6 20,9 31,3 30
1997 12,0 24,9 36,3 113 227 32,1
1998 12,0 243 38,1 11,9 22,0 31,2 20
1999 13,1 254 36,7 126 238 349 10
2000 13,4 26,0 36,2 12,0 23,9 31,9 0
2001 13,8 26,5 37,9 12,7 22,6 34,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,1 24,9 36,8 11,1 22,7 314 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 11,7 24,7 35,0 11,9 233 32,9 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 12,2 24,7 37,0 13,5 24,6 33,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Rotterdam Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
alrdelijspeied) Rotterdam (stedelik gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 21,0 39,3 56,4 60
1997 23,8 414 57,1 50
1998 22,1 40,4 59,0 40
1999 25,4 37,8 53,6 30
2000 2.4 393 52,0 ?8
2001 25,5 36,6 523 0
2002 223 37,0 54,9
2003 24.6 348 S1.1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2004 20,8 39,4 57,3 Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Rotterdam Trend reisduur (min) per fiets in Rotterdam
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 16,9 34,6 16,3 41,0 40
1997 15,9 36,9 164 373 30
1998 17,7 38,5 18,5 38,7 20
1999 17,4 38,6 19,4 41,2 10
2000 18,8 34,5 18,7 39,4 0
200 o Sl W So 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,3 36,2 19,4 39,7 ,
2003 16,0 36,8 189 447 Pal, 10 km Spits, 10 km
2004 17,9 37,6 18,6 492 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Rotterdam: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Rotterdam Reisduur (minuten) met de auto in Rotterdam
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3km  10km 22,5km 3km  10km 22,5km 40
1996 26,6 36,2 12,9 223 33,5 30
1997 12,7 27,2 38,1 10,7 24,5 34,9 20
1998 152 24,5 40,0 13,9 233 36,5
1999 20,5 26,8 39,9 15,8 25,8 36,0 10
2000 15,0 29,8 38,2 15,3 26,4 33,1 0
2001 30,6 39,5 15,3 25,9 30,4 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 276 354 235 349 ——Dal225km —— Spits, 22,5 km
2003 28,5 42,4 10,4 25,7 32,7
2004 25,0 39,3 12,0 23,1 352 Dal, 10 km Spits, 10 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Rotterdam Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer
(centrum) in Rotterdam (centrum)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 21,4 38,8 53,6 60
1997 24,0 41,7 54,0 50
1998 22,5 40,0 58,4 40
1999 24,0 34,1 493 30
2000 21,7 36,6 50,3 %8
2001 22,7 334 49,0 0
2002 19,7 34,9 SL1 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 244 32,1 50,3
2004 19,0 35,9 50,1 Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Rotterdam Reisduur (minuten) met de fiets in Rotterdam
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 17.3 31,8 16,0 40
1997 15,7 353 16,2 30
1998 16,5 17,0 40,9 20
1999 17,0 39,0 17,2 41,8 10
2000 17,7 31,9 19,0 39,0 0
2Ll Wy 2B = 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 15,5 212
2003 16,9 16,6
2004 17,3 21,6 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Schiedam

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Schiedam: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Schiedam
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Schiedam? bereikbaarheid van Schiedam?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming

Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
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Schiedam: Obijectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Schiedam

Trend reisduur (min) per auto in Schiedam

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 12,0 18,8 33,8 9,8 20,6 28,6 30
1997 10,7 19,8 33,7 12,8 23,0 31,1
1998 12,8 25,1 34,4 9,0 23,5 30,5 20
1999 103 238 39.8 125 230 355 10
2000 12,9 26,8 36,8 14,2 22,6 24,9 0
2001 10,4 30,5 36,4 10,5 23,9 29,9 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,9 243 37,9 12,2 21,2 32,1
2003 22,8 11,4 232 Dal, 10 km Dal, 3 km
2004 9,8 25,4
Reisduur (min) openbaar vervoer in Schiedam
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1323 20.1 ii; 2;‘2‘ Er zijn onvoldoende gegevens
1998 430 beschikbaar voor het weergeven
1999 26,2 37,9 58,9 van trends
2000 44,0
2001 36,7
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Schiedam Trend reisduur (min) per fiets in Schiedam
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,5 36,8 15,5 40
1997 16,2 38,5 18,0 388 30
1998 15,0 15,3 20
1999 16,5 35,7 17,4 41,9 10
2000 18,2 34,9 16,1 38,8 0
2001 WAk e 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,3 15,5
2003 13,8 16,6
2004 13,0 15,6 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Sittard-Geleen

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Sittard-Geleen: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Sittard-Geleen
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Sittard-Geleen? bereikbaarheid van Sittard-Geleen?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Sittard-Geleen: Obijectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Sittard-Geleen Trend reisduur (min) per auto in Sittard-Geleen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,1 19,8 31,0 14,1 19,9 30,9 30
1997 11,8 20,0 32,8 13,3 23,9 33,8 20
1998 12,3 229 33,7 10,7 26,2 32,1 10
1999 10,5 20,9 31,2 10,6 22,7 30,2
2000 11,5 19,8 32,0 11,5 21,0 30,5 0
2001 10,7 218 30,6 10,4 219 31,6 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,1 20,3 32,1 11,8 20,5 31,3 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 9,3 20,9 34,1 11,0 22,2 31,3 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 11,6 21,9 35,1 10,2 22,6 34,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Sittard-Geleen
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 30,4 56,4 .
1557 03 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 363 476 beschikbaar voor het weergeven
1999 45,1
2000 49,4
2001 58,0
2002
2003
2004 23,5
Reisduur (min) met de fiets in Sittard-Geleen Trend reisduur (min) per fiets in Sittard-Geleen
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,8 33,8 16,6 37,7
1997 15,4 34,6 16,4 40,9 30
1998 14,9 34,1 17,6 39,4 20
1999 14,8 35,0 152 38,6 10
2000 15,3 37,6 20,7 41,0 0 . . . . . . . —
2001 150 325 18200 381 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 17,4 39,5 16,3 .
2003 16,1 363 16.0 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,8 14,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Tilburg

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Tilburg: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Tilburg
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 A
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Tilburg? bereikbaarheid van Tilburg?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto  Ochtendspits Parkeergelegenheid
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen

Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming
OV Zaterdag/koopavond Haltes / stations
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Tilburg: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Tilburg Trend reisduur (min) per auto in Tilburg
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km  22,5km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 134 218 308 111l 205 317 30 —_—
1997 10,6 20,8 32,3 10,3 19,5 37,4 20
1998 10,6 22,1 32,4 12,6 20,2 34,9 10
1999 12,8 223 342 12,0 21,9 31,8
2000 11,0 21,6 32,6 11,4 20,8 32,4 0
ST 103 216 347  1L6 213 343 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 9,9 20,3 29,7 10,8 20,1 33,5 ——Dal 22,5 km == Spits, 22,5 km
2003 10,9 20,8 40,9 13,9 20,3 33,7 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 12,4 23,7 35,6 11,7 22,8 32,5 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Tilburg
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 385 575 .
1557 S0 i Er zijn onvoldoende gegevens
1998 348 55,1 beschikbaar voor het weergeven
2000 452 50,3
2001 44,6 50,3
2002 375 532
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Tilburg Trend reisduur (min) per fiets in Tilburg
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 13,8 32,9 15,5 38,1
1997 14,1 34,0 15,1 36,8 30
1998 153 33,0 16,5 38,4 20
1999 15.8 36,2 173 42,6 10
2000 15,3 36,8 15,3 423 0
2001 146 361 144 378 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 16,6 36,1 16,5 48,8
2003 13.8 384 15.8 472
2004 15,8 39,5 17,6 Spits, 10 km Dal, 3 km Spits, 3 km
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De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de

Tilburg: Objectieve bereikbaarheid

trendlijn in de grafiek.

(Centrumgebied)

Reisduur (min) per auto in Tilburg

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends

(centrum)
Spits Dal

3 km 10 km 22,5 km 3 km 10 km 22,5km
1996 11,2 22,7 12,4 21,0
1997 22,9 11,0 20,7
1998 22,7 10,8 24,0
1999 11,7 24,0 11,2 23,7
2000 21,9 15,0 19,7
2001 11,1 20,9 14,8 22,1
2002 10,6 27,0 11,4 21,6
2003 15,7
2004

Er zijn onvoldoende gegevens

beschikbaar
Reisduur (min) met de fiets in Tilburg
(centrum)
Spits Dal
3 km 10 km 3 km 10 km

1996 13,6 31,3 14,4
1997 14,6 35,3 13,3 30,8
1998 14,1 31,1 15,8
1999 17,1 49,1 15,8
2000 14,6 14,4
2001 14,2 14,2 37,1
2002 15,9 14,1
2003 13,5 18,7
2004

Er zijn onvoldoende gegevens
beschikbaar voor het weergeven
van trends
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De bereikbaarheid van

Utrecht

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.

Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004 147



Utrecht: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Utrecht
100 -
80 - m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 |
Auto: ochtendspits
20 A
m Auto: buiten de ochtendspits
0 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 4 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Utrecht? bereikbaarheid van Utrecht?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming

OV  Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
OV  Zaterdag/koopavond Haltes / stations

OV Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen

OV Buiten de ochtendsp. Haltes / stations
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Utrecht: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Utrecht

Trend reisduur (min) per auto in Utrecht

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 12,0 22,0 33,4 13,1 21,6 33,3 30 p————
1997 13,3 228 35,7 12,0 223 34,2 20
1998 11,7 24,6 35,3 11,1 22,4 33,2 10
1999 12,7 24,7 38,4 12,8 24,6 33,5
2000 16,2 254 36,1 14,4 23,6 31,7 0
2001 13,1 234 35.4 13,6 22,0 314 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,1 21,8 32,8 11,3 21,1 31,1 ——Dal22,5km —— Spits, 22,5 km
2003 10,5 222 36,5 13,9 21,6 37,9 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,5 24,7 32,7 14,8 22,7 33,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Utrecht Trend reisduur (min) per openbaar vervoer in
(stedelijk gebied) Utrecht (stedelik gebied)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 20,7 37,7 53,1 60
1997 21,2 40,7 52,3 50
1998 234 34,9 51,8 40
1999 26,8 383 49,6 30
2000 21,2 36,3 50,5 fg
2001 23,9 40,8 52,7 0
2002 24,6 41,1 52,8 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 17,7 42,7 53,0
2004 22,0 354 53,6 ——Dag, 22,5 km Dag, 10 km Dag, 3 km
Reisduur (min) met de fiets in Utrecht Trend reisduur (min) per fiets in Utrecht
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal
50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 158 34,0 15,8 42,1 40
1997 16,4 35,1 16,1 37,8 30
1998 15,1 35,0 16,6 41,1 20
1999 17,1 35,6 18,4 38,7 10
2000 17,0 354 16,7 35,7 0
iggi 12‘2‘ i;i igz ;Z}l 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 160 395 168 416 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 16,0 38,1 16,7 40,2 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Utrecht: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) met de auto in Utrecht
(centrum)
Spits Dal
3km  10km  22,5km  3km  10km 22,5 km
1996 125 252 356 151 227 373 Er zijn onvoldoende gegevens
1997 160 256 36,3 107 21,8 40,1 !
1998 128256 34,0 e 2 387 beschikbaar voor het weergeven
1999 27,6 40,0 13,5 252 van trends
2000 26,5 156 259
2001 26,1 149 230 347
2002 22,8 33,9 234
2003
2004 27,9 130 223 334
Reisduur (min) openbaar vervoer in Utrecht Reisduur (minuten) met het openbaar vervoer
(Gantir) in Utrecht (centrum)
Dag 80
3km 10 km 22,5 km 70
1996 224 36,0 47,6 60
1997 21,0 38,6 482 50
1998 252 32,8 46,8 40
1999 25,5 359 49,1 30
2000 32,6 45,7 ?8
2001 24,8 425 46,8 0
2002 39,0 46,4 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 35,4 472
2004 21,1 30,5 52,6 Dag, 22,5 km Dag, 10 km
Reisduur (min) met de fiets in Utrecht Reisduur (minuten) met de fiets in Utrecht
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 16,3 34,8 147 425 40
1997 154 352 17,1 37,0 30
1998 14,6 37,1 16,6 412 20
1999 16,9 332 186 363 10
2000 17,7 39,0 15,5 36,1 0
ALl s 6 Wiee 50 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 17,2 38,3 17,5
2003 15,2 35,0 16,3
2004 15,9 17,3 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Venlo

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Venlo: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Venlo
100 -
80 | m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
401 Auto: ochtendspits
20 1 m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80
-100 -

Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Venlo?

Waarom oordeelt men positief over de
bereikbaarheid van Venlo?

Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Fiets Fietsenstalling Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Venlo: Obijectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Venlo

Trend reisduur (min) per auto in Venlo (stedelijk

(stedelijk gebied) gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 15,0 17,8 29,4 14,1 18,2 28,4 30
1997 11,8 21,2 31,0 12,3 22,6 34,2 20
1998 12,4 20,5 34,2 11,5 24,4 47,5 10
1999 10,2 21,7 35,4 10,4 22,1 32,1
2000 16,4 19,9 29,9 12,8 21,8 27,6 0
2001 10,5 203 30,5 10,7 20,5 28,7 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 10,4 20,1 28,9 10,3 19,2 32,2 —— Spits, 22,5 km Dal, 10 km
2003 11,2 20,2 30,2 11,2 21,8 Spits, 10 km Dal, 3 km
2004 9,5 18,6 28,8 10,4 20,0 Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Venlo
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 52,0 e
1597 <48 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 beschikbaar voor het weergeven
1999 van trends
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Venlo Trend reisduur (min) per fiets in Venlo
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 14,1 38,2 14,4 36,2
1997 17,8 36,6 20,3 39,7 30
1998 144 36,0 14,6 40,8 20
1999 14,8 36,0 16,0 39,3 10
2000 14,8 41,0 15,0 41,5 0
2001 157 332 173 431 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,6 38,0 14,8
2003 14,3 35,5 132
2004 16,9 15,4 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Zaanstad

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Zaanstad: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Zaanstad
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Zaanstad? bereikbaarheid van Zaanstad?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid
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Zaanstad: Objectieve bereikbaarheid
(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Zaanstad

Trend reisduur (min) per auto in Zaanstad

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km 22,5 km 40
1996 10,2 232 35,0 10,4 22,6 31,2 30
1997 12,4 23,4 31,4 10,5 21,2 30,7
1998 12,2 23,0 38,4 12,5 20,2 33,6 20
1999 113 238 36,0 11,8 212 340 10
2000 13,3 21,5 31,7 13,7 20,3 30,4 0
2001 11,1 223 30,8 11,8 22,6 30,5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 11,5 223 32,1 13,4 20,0 30,7 Dal 22.5 km Dal. 10 km
2003 9,6 20,1 38,6 107 214 342 ' '
2004 14,0 19,6 30,9 Dal, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Zaanstad
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 40,5 59,1 .
1557 459 s Er zijn onvoldoende gegevens
1998 57.6 beschikbaar voor het weergeven
2000 38,0 50,9
2001 37,8 53,0
2002 53,8
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Zaanstad Trend reisduur (min) per fiets in Zaanstad
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 16,5 37,2 16,4 34,7 40
1997 15,1 344 17,1 41,7 30
1998 17,7 37,4 17,7 20
1999 16,0 40,5 16,6 36,2 10
2000 154 39,5 16,9 36,0 0
UL T Wi alo 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 12,8 30,2 14,5
2003 15,8 17,5
2004 16,8 Dal, 3 km
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De bereikbaarheid van

oetermeer

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.

Tabellenboek Monitor Stedelijke Bereikbaarheid 2004 159



Zoetermeer: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Zoetermeer
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0 4
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 - m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 A
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Zoetermeer? bereikbaarheid van Zoetermeer?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming

Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid

Auto Zaterdag/koopavond Aansluitingen/verbindingen
Auto  Ochtendspits Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

Auto Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen
Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Zoetermeer: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Zoetermeer

Trend reisduur (min) per auto in Zoetermeer

(stedelijk gebied) (stedelik gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 10,3 19,4 37,4 10,9 222 32,9 30
1997 10,3 19,4 38,5 10,1 20,7 31,7 20
1998 10,1 21,3 37,6 10,2 22,1 323
1999 11,8 223 36,7 10,8 19,9 35,6 10
2000 10,5 21,5 37,5 10,8 21,4 322 0
2001 106 211 39.6 103 185 327 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 8.9 20,7 36,6 113 21,8 33,6 ——Dal22,5km = Spits, 22,5 km
2003 11,0 234 36,3 9,5 18,6 32,8 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 12,2 21,2 34,7 12,3 20,4 30,4 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Zoetermeer
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 30,9 58,9 -
1557 5 P Er zijn onvoldoende gegevens
1998 297 63,9 beschikbaar voor het weergeven
1999 61,4 van trends
2000 29,0 60,8
2001 37,6 58,1
2002 34,6 58,8
2003 58,2
2004 32,0
Reisduur (min) met de fiets in Zoetermeer Trend reisduur (min) per fiets in Zoetermeer
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 15,0 33,9 17,8 36,6 40
1997 154 34,5 16,1 39,5 30
1998 15,2 293 16,7 39,0 20
1999 15,5 39,1 16,6 448 10
2000 15,6 313 16,0 38,1 0
2000 Ll L 152 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 14,7 35,8 15,3 34,9
2003 15,4 418 14,9
2004 13,3 13,8 Dal, 3 km Spits, 3 km
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De bereikbaarheid van

Zwolle

De bereikbaarheid is op twee manieren benaderd. In de eerste plaats is, als indicator voor de
objectieve bereikbaarheid, de reisduur van ritten vastgesteld op basis van OVG- en MON-
data. In de tweede plaats is, als indicator voor de subjectieve bereikbaarheid, vastgesteld in
hoeverre de meningen over de bereikbaarheid positief dan wel negatief zijn.

Ten behoeve van de subjectieve bereikbaarheid is aan mensen gevraagd wat zij vinden van de
bereikbaarheid van het centrum van de stad. Er is onderscheid gemaakt naar vervoerwijze en
naar periode. Tevens is aan mensen gevraagd waarom zij de bereikbaarheid goed dan wel
slecht vinden.

Ten behoeve van de objectieve bereikbaarheid is de reisduur bepaald van reizen van, naar en
binnen het stedelijke gebied van de stad. Het gaat om reizen van deur tot deur. Er is
onderscheid gemaakt naar vervoerwijze, periode en afstandcategorie. Indien er voldoende
gegevens voorhanden waren, is de objectieve bereikbaarheid ook vastgesteld voor het
centrum van de stad.
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Zwolle: Subjectieve bereikbaarheid

De subjectieve bereikbaarheid heeft betrekking op de meningen van mensen. Er is een index
gemaakt die de meningen van mensen reflecteert: een positieve waarde op de index betekent
dat de meeste mensen positief zijn over de bereikbaarheid, een negatieve waarde betekent
dat de meesten negatief zijn over de bereikbaarheid. De index kan maximaal een waarde 100
aannemen en minimaal een waarde -100. De meningen zijn gegeven over fiets, auto en
openbaar vervoer. Met uitzondering van de fiets is er ook nog onderscheid gemaakt tussen de
bereikbaarheid van de stad in de ochtendspits, de bereikbaarheid op zaterdag of koopavond
en de bereikbaarheid door de week buiten de ochtendspits. In de tabellen staan de meest
genoemde redenen voor een positieve respectievelijk negatieve mening over bereikbaarheid.

Index subjectieve bereikbaarheid in Zwolle
100 -
80 . m Fiets
60 -
Auto: zaterdag of koopavond
40 -
Auto: ochtendspits
20 -
m Auto: buiten de ochtendspits
0
-20 1 OV: zaterdag of koopavond
-40 1 m OV: ochtendspits
-60 - m OV: buiten de ochtendspits
-80 4
-100 -
Waarom oordeelt men positief over de Waarom oordeelt men negatief over de
bereikbaarheid van Zwolle? bereikbaarheid van Zwolle?
Periode Reden Periode Reden
Fiets Aansluitingen/verbindingen Auto Zaterdag/koopavond Doorstroming
Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid Auto Zaterdag/koopavond Parkeergelegenheid
Auto Buiten de ochtendsp. Doorstroming Auto  Ochtendspits Doorstroming
Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid Auto Buiten de ochtendsp. Parkeergelegenheid

OV Buiten de ochtendsp. Aansluitingen/verbindingen Auto  Buiten de ochtendsp. Doorstroming
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Zwolle: Objectieve bereikbaarheid

(Stedelijk gebied)

De tabellen geven de gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De
grafieken bevatten lineaire interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken
geven daarmee een indruk van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt
zowel de ontwikkeling in de spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur)
getoond. Bij het openbaar vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18
uur). In de tabellen is geen cijfer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn.
Dan ontbreekt ook de trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Zwolle

Trend reisduur (min) per auto in Zw olle

(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10km 22,5km 3 km 10km 22,5km 40
1996 10,4 232 28,0 10,6 19,7 25,8 30
1997 11,5 20,9 30,1 11,2 20,5 29,1 20
1998 10,2 20,6 31,8 10,8 21,3 30,4 10
1999 13,3 22,0 29,9 12,3 19,9 30,0 0
2000 10,7 22,7 31,6 11,1 22,4 31,5
2001 122 2.0 324 1.1 22,0 283 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2002 9,8 22,8 31,0 8.4 20,7 29,4 Dal 22,5 km = Spits, 22,5 km
2003 10,5 21,1 30,2 10,8 21,3 27,8 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 15,3 22,6 32,3 11,5 23,3 34,4 Dal, 3 km Spits, 3 km
Reisduur (min) openbaar vervoer in Zwolle
(stedelijk gebied)
Dag
3km 10 km 22,5 km
i géf iég Er zijn onvoldoende gegevens
1998 332 482 beschikbaar voor het weergeven
1999 344 49,7 van trends
2000 35,7 46,1
2001 52,6
2002 50,9
2003
2004 50,8
Reisduur (min) met de fiets in Zwolle Trend reisduur (min) per fiets in Zw olle
(stedelijk gebied) (stedelijk gebied)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km 40
1996 144 37,6 15,6 42,9 30
1997 14,8 33,7 16,5 40,7
1998 13,8 34,0 16,3 372 20
1999 16,4 36,0 15,8 38,8 10
2000 15,3 36,2 16,0 37,5 0
2001 14,5 38,6 15,4 40,2
2002 13.7 34.1 143 346 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 15,0 35,1 14,4 41,1 Dal, 10 km Spits, 10 km
2004 13,3 323 16,7 37.8 Dal, 3 km Spits, 3 km
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Zwolle: Objectieve bereikbaarheid
(Centrumgebied)

De tabellen en grafieken hieronder betreffen het centrumgebied van de stad. Hier gaat het
dus alleen reizen van of naar (of binnen) het centrum van de stad. De tabellen geven de
gemiddelde reisduur per vervoerwijze en per afstandcategorie. De grafieken bevatten lineaire
interpolaties (trendlijnen) van de data in de tabellen. De grafieken geven daarmee een indruk
van de ontwikkeling van de reisduur. Voor auto en fiets wordt zowel de ontwikkeling in de
spits (7 tot 9 en 16 tot 18 uur) als tijdens daluren (9 tot 16 uur) getoond. Bij het openbaar
vervoer zijn spits- en dalperiode samengenomen tot dag (7 tot 18 uur). In de tabellen is geen
cijffer ingevuld wanneer onvoldoende gegevens beschikbaar zijn. Dan ontbreekt ook de
trendlijn in de grafiek.

Reisduur (min) per auto in Zwolle Trend reisduur (min) per auto in Zw olle
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 22,5 km 3 km 10km  22,5km 40
1996 9,7 253 28,4 11,2 22,1 26,0
1997 12,2 21,0 28,6 12,3 21,0 29,4 30
1998 10,6 22,5 29,0 11,5 20,0 30,7 20
1999 12,0 20,1 324 13,5 19,2 28,7 10
2000 12,0 21,8 35,4 10,6 21,6 33,9 0
2001 12,1 26,2 35,9 12,0 25,7
2002 9.5 215 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 11,4 Dal, 3 km
2004 23,1 10,9 21,2
Reisduur (min) openbaar vervoer in Zwolle
(centrum)
Dag
3km 10 km 22,5 km
1996 50,5 .
T 465 Er zijn onvoldoende gegevens
1998 489 beschikbaar voor het weergeven
1999 2 van trends
2000
2001
2002
2003
2004
Reisduur (min) met de fiets in Zwolle Trend reisduur (minuten) per fiets in Zw olle
(centrum) (centrum)
Spits Dal 50
3 km 10 km 3 km 10 km
1996 14,1 37,5 14,1 37,5 40
1997 14,1 31,7 14,1 31,7 30
1998 12,8 36,6 12,8 36,6 20
1999 16,5 29,7 16,5 29,7
2000 15,6 15,6 10
2001 13,9 13,9 0
2002 16,3 16,3 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2003 14,4 14,4
2004 13,1 13,1 Dal, 3 km Spits, 3 km
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