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Samenvatting

Door de regionale overheden wordt al enige jaren gestreefd naar een snelle wegver-
binding tussen Alkmaar en Zwolle via Lelystad. In de huidige situatie loopt de route
via veel verschillende wegtypes en zijn aansluitingen niet optimaal. Het doel van deze
studie is het in kaart brengen van de verkeerskundige effecten van de N23. Wat is de
meerwaarde van deze verbinding? Om de effecten in kaart te brengen, zijn drie
varianten ontwikkeld. De MIT-variant die als meest kanrijk naar voren komt, de MIT-
plus-variant als maximale variant (100 km/h in plaats van 80 km/h ter hoogte van
Enkhuizen) en de MIT-min-ariant als minimale variant (geen doorsteek Baai van Van
Eesteren). De varianten zijn in hoofdstuk 3 beschreven. Hierna zijn per onderzoeks-
vraag de conclusies verwoord.

Hoeveel verkeer rijdt op de verschillende wegvakken van de N23 en wat zijn daarvan
de herkomsten en bestemmingen, voor de verschillende MIT-varianten?

De verkeersbelasting op de N23 neemt toe over het gehele tracé in de MIT-variant ten
opzichte van de referentiesituatie. Gemiddeld is er sprake van een toename van 300%.
Op het centrale traject tussen Hoorn en Kampen neemt de verkeersbelasting het sterkst
toe. Op het westelijk deel van de N23 (Alkmaar - Hoorn) en op het oostelijk deel
(Kampen - Zwolle), is de toename beperkt. In de MIT-plus-variant is er sprake van een
extra groei van circa 50% bij Enkhuizen. De groei van de MIT-min-variant is ten
opzichte van de MIT-variant circa 50% minder bij Lelystad.

Door de realisatie van de N23 treedt een aantal wijzigingen op in het verplaatsings-
gedrag. Met name de relaties tussen Flevoland en Noord-Holland, en Overijssel en
Noord-Holland nemen sterk toe. Gemiddeld met 15% in de MIT- en MIT-plus-variant
ten opzichte van de referentiesituatie. Over het algemeen neemt het aantal relaties op
de langere afstand sterker toe dan de ritten over een korte afstand.

De gemiddelde ritlengte voor de MIT-varianten neemt toe met minimaal 14% op de
N307 ter hoogte van Dronten tot 18% op de N302 ter hoogte van Hoorn. In de
MIT-plus-variant varieert de toename van de gemiddelde ritlengte van 15% op de
Houtribdijk tot 24% op de N307 ter hoogte van Dronten. De realisatie van de N23
heeft dus wel degelijk effect op de ritlengte en geeft de weg daarmee een sterker
bovenregionaal karakter.

Welke effecten heeft de N23 op de bereikbaarheid van de regio rond de N23?

De N23 heeft gunstige effecten op de bereikbaarheid van de steden langs de N23. De
locaties Alkmaar, Enkhuizen en Zwolle kunnen gemiddeld door 4% meer inwoners
bereikt worden binnen 90 minuten.
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Welke effecten heeft de N23 op het hoofdwegennet van Nederland?

De effecten op het hoofdwegennet door realisatie van de N23 zijn minimaal. De
verkeersbelasting op het wegennet ten zuidwesten van het Markeermeer neemt niet
noemenswaardig af. De N23 trekt vooral nieuw verkeer aan door de sociaal econo-
mische ontwikkelingen in de N23-zone en verplaatsing van verkeer vanaf de parallelle
wegen. Daarnaast wordt een afname van het verkeer op de hoofdwegen ten zuidoosten
van het Markermeer meteen gecompenseerd door ander verkeer. Dit in relatie met de
huidige congestie op deze hoofdwegen.

Samenvattend: de realisering van de N23 conform de MIT-uitvoering laat met circa
30% extra verkeer een goede wegbelasting zien; circa 5.000 mvt in de spitsperiode
van twee uur. De verbinding brengt de provincies Noord-Holland en Flevoland/
Overijssel dichter bij elkaar; het verkeer op deze relaties groeit 15%. Ten slotte geeft
de N23 een verbetering van de bereikbaarheid van de steden langs deze route, doordat
meer inwoners binnen hun bereik komen.
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1 Inleiding
1.1 Doel van de studie

De provincie Noord-Holland heeft in de huidige situatie twee nationale verbindingen
naar het oosten: aan de noordkant via de A7 naar Friesland en Groningen en aan de
zuidkant via de A1 naar Utrecht en Gelderland. Voor de relaties van Noord-Holland
naar Overijssel kan via de dijk Enkhuizen - Lelystad (de N302) worden gereden, maar
deze verbinding heeft aan weerszijden van de dijk weinig continuiteit, is ook een stuk
minder snel en functioneert daardoor vrijwel alleen als regionale verbinding. De snel-
ste route van Alkmaar naar Zwolle loopt via Amsterdam, de A1 en de A28. Daarmee
wordt de nu al zwaar belaste noordvleugel van de Randstad extra belast met oost-
westverkeer. De provincie heeft dan ook het plan om de huidige verbindingen tussen
Alkmaar en Zwolle op te waarderen tot een snelle en herkenbare doorgaande weg-
verbinding: de N23. In deze rapportage zijn de verkeerskundige effecten van verschil-
lende varianten beschreven. De huidige verbinding tussen Zwolle en Alkmaar via de
Houtribdijk is weergegeven in figuur 1.1.

Figuur 1.1: Huidige verbinding Alkmaar - Zwolle
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1.2 Procesgang

Als basis voor het onderzoek zijn verkennende modelberekeningen gedaan. Op het
moment dat de eerste modelresultaten beschikbaar gekomen zijn, is een workshop
gehouden. Tijdens deze workshop waren de betrokken provincies (Noord-Holland,
Flevoland en Overijssel) en Rijkswaterstaat (regionale directies) vertegenwoordigd.
Daarnaast was ECORYS bij de workshop aanwezig. Door ECORYS is in hetzelfde kader
een MKBA-studie uitgevoerd voor de N23, gebaseerd op de modelresultaten die ook
voor deze studie verkeerskundige analyse is gebruikt.

De eerste resultaten van de modelberekeningen zijn tijdens de workshop besproken.
Aan de hand van de resultaten en het overleg met ECORYS zijn vier nieuwe varianten
ontwikkeld die als basis hebben gediend voor zowel de verkeerskundige studie als de
MKBA-studie.

1.3 Leeswijzer

Hoofdstuk 2 geeft een beschrijving van het verkeersmodel en de achtergrond daarvan.
Vervolgens worden in hoofdstuk 3 de verschillende netwerkvarianten en de gehan-
teerde sociaal-economische gegevens beschreven. In hoofdstuk 4 wordt ingegaan op
de resultaten van de modelberekeningen en in hoofdstuk 5 wordt afgesloten met de
conclusies en aanbevelingen.
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2 Het verkeersmodel

Voor deze studie is gebruik gemaakt van een tweetal instrumenten. In deze paragraaf
wordt het toegepaste modelsysteem toegelicht en worden de belangrijkste kenmerken
ervan beschreven.

2.1 Gebruik NRM Randstad

De provincies Noord-Holland en Flevoland zijn beide onderdeel van het studiegebied
van het Nieuw Regionaal Model (NRM) Randstad. Het tracé van een toekomstige
N23/A23 loopt vanaf Kampen tot Alkmaar en valt daarmee vrijwel volledig binnen dit
studiegebied. Alleen een klein deel nabij de aansluiting op de N50 bij Kampen is wat
grover gemodelleerd in het NRM Randstad. Derhalve zal het NRM Randstad worden
gebruikt voor het uitvoeren van modelanalyses. De variantberekeningen zijn in beeld
gebracht conform de standaardtoedelingstechniek die voor het NRM Randstad wordt
gehanteerd. Dit betreft een capaciteitsathankelijke equilibrium-toedeling voor alle
dagdelen. Er is hiervoor gebruik gemaakt van het softwarepakket CUBE. Voor het
netwerk is het NRM versie 2.2 gebruikt en voor de social data (arbeidsplaatsen en
inwoners) is het NRM versie 2.3 gehanteerd. Ten tijde van het onderzoek was het
netwerk van het NRM 2.3 nog niet gereed. Met een conversieprogramma zijn de social
data van het NRM 2.3 omgezet naar de zone-indeling van het NRM 2.2. Beide model-
varianten hebben het basisjaar 2000.

Het NRM Randstad beschrijft de effecten op hoofdlijnen. Het netwerk is minder
verfijnd dan de regionale verkeersmodellen. Het aandeel korte verplaatsingen in het
NRM is lager door een minder fijnmazig netwerk. Het aantal in het model opgenomen
wegen is ook lager, hetgeen gevolgen kan hebben voor de routekeuze. De resultaten
kunnen hierdoor afwijken van bestaande (regionale) verkeersmodellen. De intensitei-
ten zijn in deze studie afgerond op 500-tallen.

2.1.1 Invloed congestie

Een belangrijk aspect bij deze studie is de wijze waarop de bereikbaarheid in de
modelberekeningen is ingebracht. Een argument voor de realisering van de N23 is dat
een alternatieve route ontstaat voor de congestiegevoelige bestaande oost-westverbin-
ding via de A1 en de A28. De wijze waarop met congestie is omgegaan in de model-
berekeningen, is voor het vaststellen van de waarde van de N23 daarmee cruciaal.
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Aanvullend op de modelberekeningen met de standaardtoedelingstechniek zijn de
effecten ingeschat van de congestie op de snelheden van het autoverkeer. Deze snel-
heidseffecten zijn via de ‘speed flow’-curven' op de betreffende wegvakken ingebracht
in het NRM Randstad, waarna een alternatieve berekening is uitgevoerd om het
congestie-effect beter in beeld te kunnen brengen.

2.1.2 Effecten op ritten

De realisering van de N23 kunnen in drie ordes effect hebben op het mobiliteits-
gedrag. Het eerste-orde-effect is dat mensen door aanpassingen in het netwerk een
andere route kiezen. Hierbij blijven de herkomsten en bestemmingen gelijk. Vervol-
gens ontstaat het distributie-effect. Hierbij wordt gekeken of mensen door aanpassin-
gen in het netwerk hun verplaatsingen aanpassen. Met een sneller netwerk kan men
bijvoorbeeld kiezen voor een iets verder weggelegen werkadres. Dit is een effect van
de tweede orde. Vervolgens kunnen verschuivingen optreden in de vestigingslocatie
van bedrijven en inwoners. Dit is een effect van de derde orde.

In deze studie zijn de effecten van de eerste en tweede orde volledig meegenomen. De
derde-orde-effecten zijn meegenomen door een beperkt aantal aanpassingen aan het
verkeersmodel. Passend bij elke variant zijn enige aanpassingen gedaan aan de
verwachte ruimtelijke ontwikkelingen. Bij het rechttrekken van de route door de Baai
van Van Eesteren is bijvoorbeeld extra werkgelegenheid langs die baai geprojecteerd
(zie paragraaf 3.2).

‘Speed flow’-curven geven inzicht in het snelheidsverloop in relatie met de belasting van het netwerk.
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3 Varianten

Voor de analyse van de verkeerskundige effecten zijn drie varianten doorgerekend.
Het betreft een MIT-variant, een MIT-min-variant en een MIT-plus-variant. Alle
varianten zijn doorgerekend voor 202072, De varianten zijn vergeleken met de referen-
tiesituatie voor 2020, zoals deze standaard in het NRM Randstad is opgenomen. Hier-
na zijn de verschillende varianten nader toegelicht. Er is een onderscheid gemaakt in
de aanpassingen in het netwerk en de aanpassingen van de sociaal-economische gege-
vens.

3.1 Netwerk per variant

Ten opzichte van de referentiesituatie is een aantal wijzigingen doorgevoerd in het
netwerk. In tabel 3.1 zijn de belangrijkste wijzigingen weergegeven.

doorsteek ontwerpsnelheid kortsluiting

Hoogkarspel tracé Enkhuizen Baai van Van Eesteren

referentiesituatie nee conform huidige situatie nee
1. MIT-variant ja (= ontwikkeling Hoogkarspel-Zuid ) 80 km/h  ja (= ontwikkelingen Lelystad)
2. MIT-min-variant  ja (= ontwikkeling Hoogkarspel-Zuid) 80 km/h nee
3. MIT-plus-variant  ja (= ontwikkeling Hoogkarspel-Zuid) 100 km/h  ja (= ontwikkelingen Lelystad)

Tabel 3.1: Gehanteerde wijzigingen per variant

In alle MIT-varianten is uitgegaan van een doorsteek bij Hoogkarspel aan de zuidkant.
Voor het tracé ten zuiden van Enkhuizen verschilt de ontwerpsnelheid en de dimen-
sionering per variant. In de MIT-plus-variant is uitgegaan van een ontwerpsnelheid
van 100 km/h met 2x2 rijstroken. De doorsteek door de baai van Van Eesteren is
meegenomen in de MIT-variant en de MIT-plus-variant.

Voor alle MIT-varianten geldt:

- 80 km/h, 2x1 met gelijkvloerse kruisingen tussen Heerhugowaard en de N243;
- 80 km/h, 2x2 met gelijkvloerse kruisingen® tussen de N507 en de A7;

- 100 km/h, 2x2 met ongelijkvloerse kruisingen tussen de A7 en Hoogkarspel;

- 100 km/h, 2x1 op de Markerwaarddijk;

- 100 km/h, 2x1* met ongelijkvloerse kruisingen tussen Lelystad en Dronten.

Voor de MKBA-studie is nog een extra nulvariant doorgerekend. Dit is de referentiesituatie zonder
N23 gerelateerde ontwikkelingen met betrekking tot de sociaal-economische gegevens. Deze variant is
in de verkeerskundige studie echter niet meegenomen.

De aansluitingen op de A7, A6 en N50 zijn en blijven ongelijkvloers.

Het tracé van Kampen naar Zwolle wordt uitgevoerd met drie rijstroken, waarbij de middelste
rijstrook afwisselend per richting wordt gebruikt als tweede rijbaan.
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- 100 km/h, 2x2 met gelijkvloerse kruisingen tussen Dronten (Biddingringweg) en
Kampen (N50);
- 100 km/h, 2x1 met gelijkvloerse kruisingen ten oosten van de N50.

3.1.1 Referentiesituatie

De referentiesituatie is de basisvariant waarmee de verschillende MIT-varianten
vergeleken zijn. Deze situatie is gebaseerd op de huidige infrastructuur, zoals deze in
het basis NRM 2.2 is opgenomen. In figuur 3.1 is de referentiesituatie weergegeven.

3.1.2 MIT-variant

Ten opzichte van de referentiesituatie is in de MIT-variant een aantal wijzigingen
opgenomen ten opzichte van het netwerk van de referentiesituatie. De doortrekking
van de Westfrisiaweg ten zuiden van Hoogkarspel als 2x2, de kortsluiting van de
N302 door de baai van Van Eesteren en de verbinding ten zuiden van Swifterbant die
parallel aan de Hanzelijn loopt. Het netwerk van de MIT-variant is schematisch weer-
gegeven in figuur 3.1.

3.1.3 MIT-plus-variant

In de MIT-plus-variant is het tracé ten zuiden van Enkhuizen gemodelleerd als 100
km/h met 2x2 rijstroken. Net als in de MIT-variant is hier ook de kortsluiting door de
baai van Van Eesteren meegenomen en is de doorsteek ter hoogte van Hoogkarspel
uitgevoerd als 2x2. De MIT-plus-variant is schematisch weergegeven in figuur 3.1.

3.1.4 MIT-min-variant

Ten opzichte van de MIT-variant is in de MIT-min-variant de doorsteek door de baai
van Van Eesteren niet in het netwerk opgenomen. Bij deze variant is uitgegaan van

het huidige tracé rond de baai van Van Eesteren. Verder is het netwerk gelijk aan de
MIT-variant. De MIT-min-variant is schematisch weergegeven in figuur 3.1.

3.2 Economische ontwikkelingen per variant

Naast de verschillende netwerkvarianten is de input van de SEG’s (sociaal-econo-
mische gegevens) per variant aangepast. In tabel 3.2 is aangegeven met welke
ontwikkelingen in relatie met de N23 rekening gehouden is. Een overzicht van de
uitgangspunten per variant is weergegeven in figuur 3.2. Er is gebruik gemaakt van
de SEG’s’ uit het NRM 2.3, geconverteerd naar het NRM 2.2. Hierna zijn per ontwik-
keling de gehanteerde wijzigingen weergegeven. De doorgevoerde wijzigingen in het
model zijn weergegeven in bijlage 1.

De sociaal-economische gegevens van de zone. Het betreft gegevens als inwoners en arbeidsplaatsen.
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zorgt dit voor 600 extra arbeidsplaatsen. Deze ontwikkeling is opgenomen in de MIT-
variant en de MIT-plus-variant.

Lelystad Airport

In het NRM 2.3 is geen rekening gehouden met de ontwikkeling van Lelystad Airport.
Dit staat los van de realisatie van de aanleg van de N23, maar heeft naar verwachting
wel een significante invloed op het gebruik ervan. Naar verwachting groeit de lucht-
haven tot 2020 tot ten minste 2 miljoen passagiers per jaar. Dit betekent circa 1.700
directe arbeidsplaatsen op/om het luchthaventerrein en circa 2.500 indirecte arbeids-
plaatsen in Lelystad.



