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1.1 Aanleiding 

In het hart van Nederland ligt de Metropoolregio Utrecht (MRU), een veelzijdige regio met een hoge kwaliteit van 

leven, een duurzame leefomgeving en een innovatieve economie.1, 2  
De steden, dorpen en landschappen behoren tot de meest aantrekkelijke van Nederland.3 De economie staat wat 

betreft competitiviteit in de top-drie van Europa.4 De regio is bovendien een cruciale schakel in het nationale en 

internationale netwerk van snel-, spoor- en vaarwegen.  

Geen wonder dat deze regio de afgelopen decennia zowel demografisch als economisch snel is gegroeid. Naar 

verwachting zal deze groei tot 2050 onverminderd doorzetten.5 De ontwikkeling van de MRU is daarmee bepalend 

voor de toekomstige concurrentiekracht van Nederland. 

 

De MRU staat voor grote uitdagingen. De regio ligt midden in het Stedelijk Netwerk Nederland, zoals dit in de 

Nationale Omgevingsvisie (NOVI) wordt genoemd. Dit betreft het netwerk van groeiende steden met een goede 

bereikbaarheid in het gebied Randstad-Amersfoort-Zwolle-Arnhem-Nijmegen-Brabantse stedenrij. Om de eigen 

kracht van de regio te versterken en de bijdrage aan de Nederlandse economie te borgen, is het noodzakelijk de 

ontwikkeling van de woningbouw, de economie, het mobiliteitsnetwerk en het groenblauwe netwerk krachtig ter hand 

te nemen. Daarbij moet tegelijk de bestaande kwaliteit van leven verder worden verbeterd. 
 

 Gezond leven in een stedelijke regio voor iedereenô is h®t regionale motto om de genoemde ontwikkelingen 

in goede banen te leiden.6 Dit is dan ook de rode draad in het Ontwikkelperspectief verstedelijking en 

bereikbaarheid, waarin Rijk, provincie Utrecht en U16 een gedeeld toekomstbeeld schetsen voor de 

Metropoolregio Utrecht tot 2040 met een doorkijk naar 2050. 

 

Dit rapport ñMobiliteitsanalyseò geldt als bijlagenrapport bij het Ontwikkelperspectief verstedelijking en 

bereikbaarheid. Beide producten zijn het resultaat van het MIRT Onderzoek Metropoolregio Utrecht (MRU). MIRT 

staat voor Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport. Het MIRT bestaat uit projecten en 

programmaôs die zich in het fysieke, ruimtelijke domein afspelen. Hiermee werken Rijk en regio samen aan de 

concurrentiekracht, de bereikbaarheid en de leefbaarheid van Nederland. 
 

 

 

1 De Metropoolregio Utrecht (MRU) is het ruimtelijk samenhangend systeem dat bestaat uit de stad Utrecht en de vijftien omliggende 

gemeentes. 

2 Ontmoetingsplaats voor Healthy Urban Living. Ruimtelijk-economische koers U10, 2018.  

3 Zie ook de monitor óKwaliteit van leven in de regioô van het Planbureau voor de Leefomgeving. Hieruit blijkt dat de regio op vrijwel 

alle indicatoren gemiddeld of beter scoort dan het gemiddelde van alle regioôs in Nederland. Alleen op het gebied van milieu scoort 

de MRU relatief slecht. 

4 Regio Utrecht (provincie) is na Stockholm de meest competitieve regio van alle 268 regioôs in de EU. Bron: Competitiviteit van de 

regio Utrecht, Afdeling Onderzoek Gemeente Utrecht, oktober 2019. 

5 Diverse onderzoeken van het PBL, CBS en CPB laten zien dat de regionale groei van de U16 zowel in hogere als in lagere 

economische groeiscenarioôs door zal zetten (www.wlo2015.nl). 

6 U16TRECHT. Gezond leven in een stedelijke regio voor iedereen, Contour Integraal Ruimtelijk Perspectief (REP), maart 2020. 

1 Inleiding 
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2.1 Inzichten uit eerste fase MIRT Onderzoek 

In de eerste fase van het MIRT Onderzoek zijn op basis van vijf ruimtelijke modellen zeven inzichten vastgesteld (zie 

Inzichtenmemo d.d. 7 november 2019). De inzichten zijn het vertrekpunt geweest voor het verdere onderzoek 

afgelopen jaar. Onderstaande vier inzichten zijn het meest relevant voor mobiliteit. 

 

1. De regionale én nationale 

mobiliteitssystemen staan zonder 

de veronderstelde 

verstedelijkingsopgave op de 

middenlange termijn al onder hoge 

druk. 

De toename van autonome mobiliteit en verstedelijking met in totaal ca. 

104.000 woningen zorgen in 2040 voor grote knelpunten op de (hoofd) 

infrastructuur. Ook in 2030 zorgen de geplande 67.000 woningen al 

voor extra druk. Zonder ingrepen in de (hoofd)infrastructuur is verdere 

verstedelijking zeer complex. 

 

2. Generieke mobiliteitsmaatregelen 

hebben potentie. 

 

Generieke maatregelen als gedragsbeïnvloeding (regionaal 

parkeerbeleid - zowel voor bezoekers als voor werknemers - en andere 

vormen van betalen naar gebruik), realisatie regionale P+R-

voorzieningen (zowel op grote afstand van de stad als aan de randen), 

gecombineerd met fors investeren in non-stop fietsroutes en de 

doorstroming van het ov hebben potentie voor zowel de nationale als 

de regionale bereikbaarheid. Zonder gerichte maatregelen in OV/spoor 

leidt dit generieke beleid echter tot extra druk op Utrecht Centraal. 

 

3. Het doorontwikkelen van knopen 

is een kansrijke koers. 

 

Het doorontwikkelen van bestaande (en zo nodig toevoegen van 

nieuwe) ov-knooppunten in combinatie met ruimtelijke ontwikkeling 

(zoals wonen, werken en recreatieve poorten) is een 

kansrijke koers. Maar op de langere termijn hebben de bestaande 

knopen onvoldoende capaciteit en ruimte om door te groeien. 

Bovendien geldt ook voor het knooppuntenbeleid dat het de druk op het 

stedelijk openbaar vervoer en op Utrecht Centraal nog verder vergroot. 

 

7. Grootschalige infrastructurele 

maatregelen kunnen effectief zijn 

voor de opgave in de regio. 

 

Eerste oefeningen met infrastructurele maatregelen voor weg (A12, A2) 

en lightrail (regionaal spoor via A12-zone) laten zien dat deze 

maatregelen effectief kunnen zijn voor de doorstroming op het 

hoofdwegennet, op het spoor en op de regionale schaal. Een 

toevoeging van infrastructuur, parallel aan de A12, vergroot de 

bereikbaarheid en biedt een kans voor de transformatieopgave in dit 

gebied. Tegelijkertijd constateren we dat dit complexe maatregelen zijn 

met grote impact op leefomgeving en inpassing. 

 

 

2.2 Aanpak mobiliteitsonderzoek 

Het afgelopen jaar heeft de werkgroep bereikbaarheid, met deze inzichten als vertrekpunt, nader onderzoek gedaan 

naar effecten van mogelijke maatregelen op het gebied van mobiliteit. Voor dit onderzoek is gewerkt met data voor 

het jaar 2030 uit het prognosemodel VRU 3.4 van de gemeente Utrecht. Aan de hand van deze data heeft de 

werkgroep stapsgewijs de inzichten verdiept.  

 

Inzicht 1 is aangescherpt in het referentierapport 2030. In dit rapport is inzichtelijk gemaakt hoe de mobiliteit in de 

regio Utrecht zich tot 2030 ontwikkeld, welke knelpunten er worden voorzien voor 2030, welke maatregelen er tot die 

tijd worden genomen en welke aanpassingen er in de infrastructuur worden uitgevoerd. Resultaat is een overzicht 

als basis voor verdere verstedelijking en de (beoordeling van effecten van) bereikbaarheidsmaatregelen tussen 2030 

en 2040.  

2 Vertrekpunt vanuit inzichten 
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Gegeven de verwachte mobiliteitsontwikkelingen zoals omschreven in de referentie 2030, is de ontwikkeling van 

knooppunten als één van de sturende inzichten voor het vervolgproces vastgesteld. Er is invulling gegeven aan het 

mobiliteitsdeel van de Quickscan Knopen (inzicht 3). Deze knopenstudie maakt inzichtelijk wat de balans is tussen 

plaatswaarde (aantal arbeidsplaatsen binnen 45 minuten bereikbaar per fiets en OV) en netwerkwaarde (inwoners 

en arbeidsplaatsen binnen 15-20 minuten OV en fiets of 10 minuten lopen) van de verschillende OV-knopen in de 

regio Utrecht.  Voor deze analyse zijn een aantal aannames gedaan van mogelijke verbeteringen in het OV netwerk. 

 

Parallel zijn losse mobiliteitsmaatregelen 

(bouwstenen) geanalyseerd. Daarbij is de 

ruimtelijke vulling van 2030 als basis genomen. Het 

gaat hier om maatregelen die zijn gericht op 

gedragsbeïnvloeding (m.n. parkeerbeleid, 

werkgeversaanpak en een vorm van anders 

betalen voor mobiliteit), het bieden van kwaliteit en 

capaciteit voor fiets en OV en effecten van nieuwe 

infrastructuur voor de auto (inzichten 2 en 7). 

Resultaat van deze analyse is dat per bouwsteen 

inzichtelijk is gemaakt wat de effecten zijn op 

indicatoren uit het beoordelingskader. Door deze analyse is zichtbaar geworden dat enkel ingrepen in de 

infrastructuur of maatregelen gericht op gedragsbeïnvloeding onvoldoende effect hebben. Alleen een combinatie 

aan push en pull-/ vraag en aanbod-maatregelen is effectief.  

 

Vervolgens zijn losse bouwstenen gecombineerd in pakketten van mobiliteitsmaatregelen. Er is onderzocht wat 

de effecten zijn van deze pakketten op indicatoren uit het beoordelingskader en welke bouwstenen het meest 

effectief zijn.  

 

Op basis van de verkregen inzichten is de beslissing genomen om na 2030 te gaan ontwikkelen op basis van de 

principes van de Grote U (Utrecht Nabij). Op basis van een mogelijke ruimtelijke vulling met de 37.000 extra 

woningen en 32.000 arbeidsplaatsen zijn voor dit ruimtelijke scenario de verplaatsingspatronen berekend en zijn 

bijpassende mobiliteitsmaatregelen doorgerekend en geëvalueerd op basis van de indicatoren uit het 

BeoordelingsKader.      

 

2.3 Doelgroepen en multimodaliteit 

Bij dit MIRT Onderzoek is gebruik gemaakt van nieuwe inzichten om bereikbaarheid modelmatig te benaderen7. 

CROW heeft die benadering beschreven in haar brochure voor regionale overheden8. In deze paragraaf is die 

beschrijving kort samengevat/overgenomen en hier en daar concreet gemaakt voor de regio Utrecht.  

 

Gangbare verkeersmodellen houden rekening met één gemiddelde bereikbaarheidsmaat voor alle mensen. 

Daardoor houden we onvoldoende rekening met de uiteenlopende mogelijkheden van doelgroepen. Denk aan 

mensen zonder rijbewijs of aan mensen met een relatief laag inkomen. Het aantal banen dat voor deze doelgroepen 

binnen bereik ligt, is vele malen kleiner dan voor de automobilist of voor de hoog opgeleide kenniswerker die van zijn 

baas een businesskaart krijgt. Voor dit onderzoek voor de MRU is de toegang tot de arbeidsmarkt (inclusiviteit) als 

een van de indicatoren opgenomen in het BeoordelingsKader. 

Een tweede vernieuwing, essentieel voor de MRU, is het werken met multimodale ketens. Bij gangbare methoden 

kunnen reizigers een keuze maken uit in feite maar drie modaliteiten die de verplaatsing van deur tot deur 

 

7 CE Delft 2019, Een nieuwe kijk op bereikbaarheid, Duurzaam, persoonlijk en multimodaal, CE Delft en MOVE Mobility in opdracht van een 

consortium aan opdrachtgevers w.o. I&W, Milieudefensie, IPO, VNG en Fietsersbond.   

8 KpVV/CROW 2019, brochure óAuto of OV + fiets, op weg naar een toekomstbestendig mobiliteitssysteemô, Utrecht 2019. 
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beschrijven. De fietsreistijd naar stations is dan bijvoorbeeld opgenomen als voor- en natransportmiddel voor de 

trein zonder rekening te houden met de kwaliteit van het fietsnetwerk.  

 

Door de ófirst en last mileô beter te modelleren, 

wordt beter zichtbaar welke delen van de reis 

aangrijpingspunten bieden voor de 

beïnvloeding van de modaliteitskeuze (denk 

daarbij aan parkeerkosten, parkeerzoektijd en 

het faciliteren van parkeren op afstand). In 

gangbare modellen zijn forenzen die in 

buitenwijken parkeren (zoals bijvoorbeeld 

Kanaleneiland) en daarna de ólast mileô per 

fiets of OV af te leggen, niet in beeld.  

 

De bereikbaarheidsvoordelen van multimodale ketenverplaatsingen worden in de nieuwe aanpak inzichtelijker. Per 

ódeur-tot-deurverplaatsingô en per doelgroep wordt een set zinvolle reisalternatieven beschreven. Op die manier 

verplaatst het model zich als het ware in de reiziger die in de toekomst goed wordt geïnformeerd over 

reisalternatieven die bij zijn voorkeuren passen. Bijvoorbeeld om liever te fietsen vanwege gezondheid of zo ver 

mogelijk de auto blijven gebruiken omdat naar deze vervoerwijze echt de voorkeur uit gaat. Het verkeersmodel 

maakt (namens elke doelgroep) de afweging tussen bijvoorbeeld onbetrouwbare autoreistijd en parkeerstress met 

de auto, ten opzichte van het ongemak van overstappen, het zelf moeten betalen van een treinkaartje en het gemak 

van het kunnen werken in de trein.  

Aangezien het ongemak van overstappen en wachten een belangrijk onderdeel is van de reisalternatieven, is de 

dienstregeling van het OV de bron voor de OV-reistijden. Ook hier is sprake van vernieuwing ten opzichte van 

gangbare verkeersmodellen die werken met gemiddelde snelheid en frequenties van OV-lijnen.  

 

Met deze aanpak zit het gebruikte modelsysteem dichter op de werkelijkheid en op de afwegingen en mogelijkheden 

van reizigers met eigen kenmerken. Door deze methode wordt duidelijk in welke gevallen fiets-OV aantrekkelijk kan 

zijn voor hen die nu routinematig de auto pakken. Tevens levert deze benadering een goed inzicht in het óparkeren 

op afstandô. Dit geldt niet alleen voor de formele P+R locaties die al of niet goed worden ontsloten met OV, maar ook 

voor de informele locaties (woonwijken) waar de automobilist gratis kan parkeren en de reis vervolgen met de fiets of 

OV.  
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2.4 Leeswijzer 

In deze onderbouwingsrapportage wordt ingegaan op de belangrijkste bevindingen die naar voren gekomen uit de 

verschillende onderzoeken van de afgelopen periode. Daarbij wordt steeds vermeld wat precies het vertrekpunt was 

bij een bepaalde berekening, hoe de effecten berekend zijn en wat op basis daarvan geconcludeerd kan worden 

over bepaalde keuzes voor maatregelen.    

 

De opbouw van dit rapport volgt de volgorde van de genoemde inzichten uit de inzichtennotitie. In hoofdstuk 3 wordt 

de probleemanalyse beschreven. Deze is naar voren gekomen op basis van de rapportage referentiesituatie 2030. 

Vervolgens wordt ingegaan op de potentie van de generieke mobiliteitsmaatregelen, zowel push als pull. Hoofdstuk 

4 behandelt de effecten van de losse bouwstenen, hoofdstuk 5 de effecten van het totale pakket aan maatregelen. 

Daarna gaat hoofdstuk 6 in op de mogelijke infrastructurele maatregelen en de effectiviteit daarvan voor de 

bereikbaarheidsopgaven in de regio. Hoofdstuk 7 behandelt de input en effecten van het concept Utrecht Nabij. In 

hoofdstuk 8 vatten we de belangrijkste conclusies samen en geven we aanbevelingen voor het vervolg.   
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1. De regionale én nationale 

mobiliteitssystemen staan zonder de 

veronderstelde verstedelijkingsopgave 

op de middenlange termijn al onder hoge 

druk. 

De toename van autonome mobiliteit en verstedelijking met in 

totaal ca. 104.000 woningen zorgen in 2040 voor grote knelpunten 

op de (hoofd) infrastructuur. Ook in 2030 zorgen de geplande 

67.000 woningen al voor extra druk. Zonder ingrepen in de 

(hoofd)infrastructuur is verdere verstedelijking zeer complex. 

 

 

De regio Utrecht heeft te maken met een flinke verstedelijkingsopgave. Er vindt tot 2030 grootschalige ruimtelijke 

ontwikkeling plaats, waarmee het aantal inwoners en arbeidsplaatsen fors toeneemt. Daardoor komt de regio ook 

voor een bereikbaarheidsopgave te staan. De mobiliteitsnetwerken voor de verschillende modaliteiten zijn anno 

2020 al zwaar belast en het aantal verplaatsingen zal, mede door die groei van de regio, alleen maar verder 

toenemen. De wegen, het spoor, het regionale openbaar vervoer en de belangrijkste fietsroutes hebben 

onvoldoende capaciteit om die groei op te vangen. Gevolg hiervan is dat de bereikbaarheid van de regio slechter 

wordt, wat negatief is voor de economische ontwikkeling van en de kwaliteit van leven in de regio Utrecht. 

 

De regio Utrecht heeft door haar centrale ligging in Nederland een belangrijke knooppuntfunctie, zowel op het spoor 

als op de weg. De zogenoemde ódraaischijfô van Nederland verbindt de belangrijkste economische clusters van het 

land per weg en spoor met elkaar. Overbelaste netwerken in de regio hebben naast een stedelijk en regionale 

uitwerking ook een negatieve uitwerking op de bereikbaarheidsopgaven op nationaal niveau. 

 

In dit hoofdstuk worden kort de belangrijkste knelpunten benoemd die worden voorzien voor 20309. Ook wordt 

toegelicht welke maatregelen al genomen worden tot 2030 om die knelpunten zo veel mogelijk te verminderen. Voor 

meer achtergrondinformatie bij bepaalde knelpunten zal worden verwezen naar de relevante rapportages die eerder 

zijn verschenen, in het kader van dit MIRT-onderzoek of daarvoor.  

3.1 Knelpunten bereikbaarheid 2030 

Economische toplocaties in de regio, zoals het Utrecht Sciene Park (USP), hebben groot belang bij een goede 

bereikbaarheid. Op dit moment doen zich al diverse bereikbaarheidsknelpunten voor rondom het USP en die nemen 

de komende jaren verder toe. Het gaat onder meer om de Ring Utrecht en meer specifiek de aansluiting bij de A28, 

diverse fietsroutes naar de campus, de Uithoflijn en bus 28 via de binnenstadsas en Rijnsweerd.  

 

Op het wegennet, zowel op rijkswegen als op provinciale wegen, doen zich grote knelpunten voor in 2030. De Ring 

Utrecht, en in het bijzonder de zuidelijke ring (A12 tussen Oudenrijn en Lunetten) vormt een groot knelpunt, evenals 

enkele trajecten op de A27 en diverse provinciale wegen (o.a. N227)10. De realisatie van de grote projecten Ring 

Utrecht, A27 Houten-Hooipolder en de Noordelijke Randweg Utrecht zullen niet resulteren in een congestievrij 

netwerk. Weliswaar wordt met de realisatie van de projecten voorkomen dat de probleem veel groter zullen worden.  

 

In het openbaar vervoer is een belangrijk knelpunt in 2030 de overbelaste Intercity-verbinding tussen Utrecht en 

Amsterdam. De onderlinge verbondenheid tussen de MRA en MRU neemt de komende jaren verder toe en dat is 

terug te zien in de reizigersaantallen op deze corridor. In het landelijke Toekomstbeeld OV traject worden 

verschillende opties onderzocht om deze corridor te versterken.  

 

Een ander belangrijk knelpunt is de binnenstadsas van Utrecht, waar onvoldoende capaciteit en conflicterende 

belangen zijn voor het drukke bus- en fietsverkeer dat deze route tussen Utrecht CS en USP gebruikt. De oorsprong 

van dit probleem ligt voor een belangrijk deel bij regionale en inkomende verplaatsingen, aangezien een groot deel 

voor- en natransport betreft naar en vanaf Utrecht CS.  

 

 

9 Gebaseerd op het rapport óMobiliteit in de regio Utrecht ï referentie 2030ô ï MIRT-onderzoek U Ned, augustus 2020 

10 Meer informatie over knelpunten op het wegennet: óNMCA 2017 ï achtergrondrapport wegenô 

3 Probleemanalyse 



 

  

 

Mobiliteitsanalyse  27 oktober 2020  

 11  

De MKUC in zijn algemeenheid wordt in 2030 gezien als een tranfserknelpunt. Met name vanwege de 

transfercapaciteit van trein naar het regionale OV-netwerk (bus en tram), Al vanaf 2025 zitten alle spitsritten van de 

Uithoflijn vol, heeft het perron van de Uithoflijn bij Utrecht Centraal onvoldoende capaciteit en is sprake van 

structurele wachtrijvorming van en naar het station11. Een ander onderdeel van het transferknelpunt is het tekort aan 

fietsenstallingen en de doorstroming op enkele belangrijke kruispunten voor ov en fiets rondom de MKUC.   

 

Voor de fiets is de binnenstadsas tevens een knelpunt. Rondom de MKUC vormen zich de grootste knelpunten, met 

name het tekort aan fietsenstallingen en de kruising met de Catharijnesingel.   

3.2 Beoordelingskader bereikbaarheid 2040 

Het ontwikkelperspectief voor de Metropoolregio Utrecht gaat uit van een verdere verstedelijking  

rond een aantal belangrijke knopen in het regionale netwerk. Daarbij is een woningbouwopgave van minimaal  

104.000 woningen, te realiseren in de periode tot 2040, meegenomen. Van deze woningen zijn er 67.000 woningen 

al (meer of minder hard) geprogrammeerd in de periode tot 2030. Aanvullend op en in samenhang met deze 

plannen is onder de naam Utrecht Nabij een pakket van woningen en mobiliteitsingrepen onderzocht, waarmee deze 

opgave kan worden gerealiseerd volgens de principes van ógezond stedelijk levenô. Het gaat hierbij dus om verdere 

verstedelijking tussen 2030 en 2040, waarbij nog eens 34.000 woningen worden gerealiseerd.  

 

In het Beoordelingskader12, dat eerder in het MIRT-onderzoek ontwikkeld is, zijn de hoofddoelstellingen van het 

MIRT-onderzoek opgenomen: 

- Bevorderen van een gezonde, duurzame en energieke regio; 

- Economie versterken: Aanjagen economische groei van de regio;  

- Verstedelijkingsopgave faciliteren; 

- Ruimtelijke kwaliteit verhogen; 

- Slimme en Toekomstvaste mobiliteit faciliteren;,  

- Haalbaarheid; 

- Kosten en opbrengsten (financieel). 

 

Voor mobiliteit is vervolgens op strategisch niveau een aantal indicatoren benoemd die berekenbaar zijn:   

- Klimaat: CO2-emissie door verkeer;  

- Economie: bereikbaarheid van 12 gebieden met 

concentraties arbeidsplaatsen (w.o. USP, zie 

hiernaast); 

- Gezondheid: het gebruik van fiets/lopen van deur 

tot deur of in de keten (incl. oversteekbaarheid); 

- Leefomgeving: vrijkomende ruimte in woonwijken 

(minder rijdende en geparkeerde autoôs); 

- Mate waarin iedereen kan meedoen 

(toegankelijkheid van het systeem). 

 

 

 

12 gebieden met concentraties arbeidsplaatsen 

 

 

 

 

 

11 Meer informatie over knelpunten op de Multimodale Knoop Utrecht Centraal en de Uithoflijn: óVervolg Pre-verkenning U Nedô, oktober 

2019 

12 Beoordeling verstedelijking ñUtrecht Nabijò, MIRT onderzoek Metropoolregio Utrecht, 2020,      
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Aanvullend op deze beleidsmatige, meer strategische indicatoren is een aantal meer operationele indicatoren 

vastgesteld die relevant zijn voor concrete mobiliteitsopgaven:  

- Verkeersintensiteiten op de HWN ring 

- Toe/-afname van verkeer op kritieke wegvakken (kiemen van files wegvakken (kiemen van files zoals de 

weefvakken en de aansluitingen van de stedelijke netwerken op de HWN-ring) 

- Drukte op CS en directe omgeving (aantallen aankomsten en vertrekken met fiets, bus of tram van/naar de 

stationsomgeving) 

- Meer/minder reizigers op overbelaste OV lijnen (NMCA knelpunten spoor en op Uithoflijn) 

- Onderbenutting: lege stoelen in het OV en onderbenut asfalt (incl. parkeren) 

 

Om te kunnen beoordelen in hoeverre het ontwikkelperspectief óUtrecht Nabijô, ofwel het pakket van woningen en 

mobiliteitsingrepen tot 2040, bijdraagt aan het realiseren van de hoofddoelstelling óSlimme en Toekomstvaste 

mobiliteit faciliterenô is een uiteindelijk besloten een combinatie te maken van de bovengenoemde indicatoren en zo 

te komen tot een goed toetsbaar, integrale set aan kernindicatoren. Het gaat om de volgende indicatoren:  

- Effect op het aantal autoritten op de HWN-ring; 

- Effect op het aantal fietsritten in de regio; 

- Effect op het aantal reizigers (in- uit- en overstappers) op Utrecht CS (zie voorbeeld in figuur 1).  

 

Deze drie indicatoren zijn vastgesteld, omdat iedere indicator voor zowel een meer beleidsmatige opgave als aan 

een concrete mobiliteitsopgave inzicht geeft in de effecten van het maatregelenpakket. Het effect op het aantal 

autoritten op het HWN heeft een directe relatie met de indicator óverkeersintensiteiten op de HWN-ringô en de ótoe/-

afname van verkeer op kritieke wegvakkenô, maar ook op de beleidsopgaven klimaat (óCO2-emissie verkeerô) en 

economie (óbereikbaarheid economische kerngebiedenô). Het effect op het aantal fietsritten heeft ook effect op de 

verkeersintensiteiten en indirect op de beleidsopgaven klimaat en gezondheid. Het effect op het aantal reizigers op 

Utrecht CS is verbonden aan de concrete opgave ódrukte op CS en directe omgevingô en de indicator ómeer/minder 

reizigers op overbelaste OV-lijnenô. Indirect heeft deze indicator ook betekenis voor alle vijf de meer strategische 

opgaven.  

 

Met deze indicatoren zijn de mobiliteitsmaatregelen beoordeeld, eerst voor de situatie in 2030 en vervolgens voor de 

situatie met verstedelijking volgens het ontwikkelperspectief óUtrecht Nabijô, voor de periode na 2030.  

 

 

Figuur 1: De kaart laat zien waar overstappers op CS vandaan komen (groen) en naar toe gaan (rood). In de tabel is te zien welke modaliteiten 

worden gebruikt in de keten. Als indicator voor de drukte rondom Utrecht CS is het aantal overstappers opgeteld exclusie 
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Figuur 2: van de wegvakken op deze delen van de HWN-ring zijn de intensiteiten opgeteld om te kijken wat de effecten zijn van wijzigingen in RO en 

mobiliteitsbeleid 
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2. Generieke mobiliteitsmaatregelen 

hebben potentie. 

 

Generieke maatregelen als gedragsbeïnvloeding (regionaal 

parkeerbeleid - zowel voor bezoekers als voor werknemers - en 

andere vormen van betalen naar gebruik), realisatie regionale 

P+R-voorzieningen (zowel op grote afstand van de stad als aan 

de randen), gecombineerd met fors investeren in non-stop 

fietsroutes en de doorstroming van het ov hebben potentie voor 

zowel de nationale als de regionale bereikbaarheid. Zonder 

gerichte maatregelen in OV/spoor leidt dit generieke beleid echter 

tot extra druk op Utrecht Centraal. 

 

 

In de eerste fase van het MIRT Onderzoek (2019) is aangetoond dat generieke maatregelen effectief kunnen zijn. 

Op basis daarvan is inzicht twee, zoals hierboven verwoord, ontstaan. In de verdere studie zijn deze maatregelen 

verder onderzocht en is ook bekeken in hoeverre deze onderling samenhangen. 

 

Het alternatief van niets doen of capaciteit toevoegen aan wegvakken waar nu files staan, levert niet de betrouwbare 

reistijd op die voor de bereikbaarheid en een gezond economisch functioneren zoôn belangrijke voorwaarde is. De 

generieke mobiliteitsmaatregelen zijn maatregelen die de voorwaarde scheppen om de toenemende 

mobiliteitsbehoefte op een gezonde, veilige en duurzame te  kunnen faciliteren. Het zijn maatregelen die de vraag 

sturen naar meer OV- en fietsgebruik om zo ruimte te scheppen voor de benodigde autoverplaatsingen en de ring 

Utrecht en het onderliggende wegennet ontlasten. De volgende maatregelen zijn onderzocht: 

- selectieve toegankelijkheid 

o betaald parkeren 

o cordonheffing 

o mobiliteitsmanagement (terugdringen parkeren bij werkgever) 

- P+R-aanbod 

- Non-stop fietsroutes en transitie stedelijk wegennet 

- regionale snelfietsroutes/doorfietsroutes  

o transitie stedelijk netwerk (stadsboulevards) 

Per onderdeel volgt een uitwerking over wat de maatregel precies is (inclusief met welke input dit is onderzocht in 

het verkeersmodel) en welke effecten dit heeft. Soms wordt daarbij al vooruit gelopen op rekenresultaten die later in 

het proces zijn verkregen.  

 

In dit hoofdstuk worden de effecten van afzonderlijke maatregelen gepresenteerd. De weergegeven effecten zijn 

afkomstig uit berekeningen met een verkeersmodel dat gebaseerd is om het model VRU3.4 van de gemeente 

Utrecht. De weergegeven effecten zijn t.o.v. de Referentievariant 2030. Dit is de situatie met in 2030 met 67.000 

woningen erbij t.o.v. 2015 en ook 32.000 arbeidsplaatsen er bij.  

4.1 Selectieve toegankelijkheid 

Selectieve toegankelijkheid van het stedelijk gebied kan door parkeerregimes of betalen naar gebruik. Kansrijke 

generieke mobiliteitsmaatregelen die hier in beeld worden gebracht zijn dan betaald parkeren, een cordonheffing en 

het inperken van parkeren bij de werkgever via mobiliteitsmanagement.  

4.1.1 Betaald parkeren 

Doel van inzet van betaald parkeren is om het aantal autoôs met bestemming in het stedelijk gebied Utrecht te 

beperken. Hiervoor moeten de alternatieven voor specifieke groepen die met fiets en/of openbaar vervoer een 

alternatief hebben op orde zijn.  

 

De regulering van betaald parkeren hoeft niet altijd met een betaald parkeerregime (kosten per uur). 

Vergunningparkeren en/of een blauwe zone hebben het voordeel dat het parkeren door bewoners en bezoekers 

4 Generieke mobiliteitsmaatregelen 
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mogelijk blijft. Idee hierachter is dat informeel P+R-gebruik door forensen in ieder geval binnen de ring fors zal 

afnemen.  

 

Binnen de ring van Utrecht is er op dit moment gedeeltelijk sprake van betaald parkeren. Voor 2030 is bijgaand 

betaald parkeergebied verondersteld in het regionale verkeersmodel VRU 3.4. Zie daarvoor onderstaande kaart en 

tabel. Gegeven het relatief kleine parkeergebied van Utrecht is verondersteld dat dit na 2030 verruimd zal zijn tot 

veel meer wijken binnen de HWN-ring (zie figuur 3).  

 

Het verruimen van het gebied met betaald parkeren is een zeer effectief middel om het autogebruik te beperken. Het 

parkeerregime met betaald parkeren kan stapsgewijs uitgebreid worden naar het gehele gebied binnen de ring en 

uiteindelijk ook voor de invloedsgebieden van de knopen aan de randen van de ring (de grote U). 

 

 
Voor de duidelijkheid: de effecten van een blauwe zone zijn in dit onderzoek (beperkt) meegenomen met de 

veronderstelling dat het hanteren van een tarief effect heeft als een blauwe zone voor de ochtendspitsperiode.  

Figuur 3: Het betaald parkeergebied van Utrecht is relatief klein t.o.v. dat van bijvoorbeeld Amsterdam. 
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Modelmatig is deze maatregel van betaald parkeren voor 2030 als volgt ingevoerd: 

 

  

 

Behalve een parkeertarief is ook rekening gehouden met reistijd die verloren gaat met het zoeken naar een 

parkeerplaats en het (binnen de modelzone) lopen naar de eindbestemming. Deze parkeerzoektijden zijn als volgt 

ingevoerd. 
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Voor bewoners binnen het betaald parkeergebied is een weerstand voor het gebruik van de auto opgenomen 

vanwege het feit dat deze vergunninghouders ôs avonds onzeker zijn over het vinden van een parkeerplaats vlak 

voor hun woning. Dit discomfort is gemodelleerd met een weerstand die de helft is van de zoektijd die voor forenzen 

in verondersteld. Met deze weerstand zullen ook bewoners met een auto voor de deur minder gemakkelijk geneigd 

zijn de auto te gebruiken als de fiets en/of fiets/OV een alternatief is. 

Voor werknemers die gratis kunnen parkeren bij hun werkgevers verandert er niets. Die mogelijk blijft bij deze 

berekening onaangetast.  

 

Effecten betaald parkeren 

De uitbreiding van het betaald parkeren leidt tot een afname van het verkeer op zowel de ring als op het stedelijk 

wegennet (zie figuur 4)13. Het aantal autoôs op het hoofdwegennet daalt met ruim 11% zodat er meer ruimte ontstaat 

voor weefbewegingen en de doorstroming verbetert. Deze bouwsteen leidt ook tot een reductie van 9% CO2 van het 

verkeer met herkomst en/of bestemming in de Metropoolregio Utrecht.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13 Voor de modelmatige vertaling van parkeerbeleid en mobiliteitsmanagement wordt verwezen naar de uitleg die daartoe in augustus 2019 

is geschreven: óMIRT Utrecht, Parkeren op afstand, de mechanismen en de modelmatige vertalingô, augustus 2019ô.  

Figuur 4: Verschil in intensiteiten tussen referentie 2030 en invoering betaald parkeren in de ochtendspits 
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Belangrijk is dat er sprake is van gedeeltelijke verplaatsing van het parkeren naar gebieden waar parkeren nog 

gratis is (Nieuwegein, Zeist en De Bilt). Als voorbeeld is in onderstaande illustratie opgenomen waarbij links te zien 

is dat waar voorheen nog gratis geparkeerd kon worden in Kanaleneiland (en dat dus ook door een behoorlijk aantal 

automobilisten (1231 parkeerders met een bestemming elders) werd gedaan. De rechterkaart laat zien dat met een 

parkeertarief op o.a. Kanaleneiland, duizenden automobilisten uitwijken naar de gratis gebieden buiten de HWN-

ring.  

 

 

 

Het aantal parkeerders met bestemming elders neemt in deze omliggende modelzones zeer sterk toe. In de 

ochtendspits parkeert zoôn 5% van de bijna 60.000 automobilisten hun auto buiten de gebieden waar het betaald 

parkeren is ingevoerd. Dit aantal neemt toe tot 11% bij het toepassen van een pakket aan maatregelen. 
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Effect t.o.v. referentie 

2030 

Verschil aantal ritten 

HWN-ring  

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Betaald parkeren -11% +6% +10% 

 

Hoewel duidelijk blijkt dat met parkeerbeleid het autogebruik afneemt en het fietsgebruik toeneemt, zijn er ook 

keerzijden. Al toegelicht is het waterbed effect waarbij parkeerders uitwijken naar omliggende gebieden waar nog 

gratis geparkeerd kan worden. Een tweede keerzijde is dat als gevolg van het invoeren van betaald parkeren binnen 

de ring het aantal reizigers op en rond Utrecht Centraal toeneemt met ongeveer 10%. Dat is een negatief effect 

gezien vanuit het knelpunt dat het aantal reizigers juist moet afnemen. In gecombineerde pakketten gebeurt dat met 

rechtstreekse fiets- en OV-verbindingen tussen woon- en werkconcentraties (dus niet meer via Utrecht-CS) en met 

een betere OV-bediening met zowel spoor als bus/tram van de NS-poorten van de regio. Daarmee laat ook deze 

óparkeerbouwsteenô zien dat deze alleen in combinatie met andere bouwstenen uitgevoerd kan worden.  

4.1.2 Cordonheffing 

Bij een cordonheffing14 moet verkeer wat een bepaald gebied binnen rijdt een heffing betalen. Een belangrijk 

verschil met parkeerkosten is dat cordonheffing gaat over routekeuze tussen de herkomst en bestemming en dat al 

het verkeer wordt beïnvloed in plaats van alleen de herkomst of bestemming. Bij een cordonheffing kan, net zoals bij 

parkeerregime, een onderscheid gemaakt worden voor type verkeer een tijdstippen. Voor dit onderzoek is 

onderzocht wat het effect is van een heffing van 2 euro voor iedere auto die vanaf de ring tussen 7.00 en 9.00 uur 

Utrecht in rijdt. Met de periode tussen 7:00 en 9:00 worden (winkel)bezoekers ontzien en door alleen ingaand 

verkeer te belasten en worden vertrekkende bewoners ontzien.  

 

Een cordonheffing heeft meer effect op de korte ritten dan een algemene kilometerheffing. Relatief korte ritten zijn 

minder gevoelig voor een kilometertarief. Daarnaast kan het alternatief voor de korte ritten in verstedelijkt gebied ook 

meer gezocht worden in bijvoorbeeld fiets en OV, wat goed voldoet aan de doelstelling binnen U Ned voor gezonde 

verstedelijking.  

 

Modelmatig is deze maatregel als volgt ingevoerd: 

 

 

Figuur 5: als middel om drukte in de ochtendspits tegen te gaan is gemodelleerd dat verkeer met herkomst buiten het gearceerde gebied, ú 2,-- extra 

kosten krijgt bij het binnenrijden van dit gebied. 

 

14 Er is een belangrijk verschil tussen parkeerbeleid en prijsbeleid. Bij parkeerbeleid wordt slechts een deel van de forens beïnvloed. Een 

groot deel zal dan gratis kunnen blijven parkeren bij de werkgever (en blijft dus de kiemen en het stedelijke netwerk belasten). Bij een 

cordonheffing is er een 100% ódekkingô. Er is ook een belangrijk verschil in km beprijzen en cordonheffing. Km beprijzen is effectief voor de 

vraag beïnvloeding van relatief lange autoritten. Het aantal lange ritten dat de kiemen van de files belast is echter relatief klein. De regio kan 

bovendien niet zelfstandig zorgen voor goede alternatieven voor deze lange autoritten.  
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Effecten Cordonheffing 

Bij een cordonheffing met een tarief van ú 2,-- is er sprake van een afname van het gebruik van de HWN-ring met 

2%. Het effect voor de belasting van de kritische overgangen van HWN-ring naar stedelijk wegennet15 is groter, 

namelijk een reductie van 6%.  

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring 

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Cordonheffing -2% +2% +3% 

 

Ook in bovenstaande tabel wordt duidelijk dat de gewenst overgang van auto naar fiets en OV het ongewenst effect 

heeft dat de druk op Utrecht Centraal toeneemt. 

 

4.1.3 Mobiliteitsmanagement (terugdringen parkeren bij werkgever) 

De parkeermogelijkheden op de werklocatie blijken een grote rol te spelen in de keuze voor het vervoermiddel. 

Daarmee is het effectief om het gratis parkeren bij de werkgever in te perken.  

Bij uitbreiding van het betaald parkeren blijft het voor veel werknemers mogelijk om kosteloos bij de werkgever te 

parkeren binnen de HWN-ring. Idee is om via de werkgeversaanpak te stimuleren dat het aantal beschikbare 

parkeerplaatsen bij de werkgevers met en derde wordt teruggebracht en zo het gebruik van fiets en openbaar 

vervoer worden ondersteund en gestimuleerd. Het terugdringen van het aantal autobewegingen van werknemers in 

Utrecht door reducering van de parkeerplaatsen bij werkgevers heeft al een significant effect op het wegennet.  

 

Als uitgangspunt voor de berekeningen is verondersteld dat binnen het betaald parkeergebied twee derde van de 

parkeercapaciteit in de modelzone gratis gebruikt kan worden door doelgroepen (forenzen die gratis parkeren bij de 

werkgever of voor kosten worden gecompenseerd. In de parkeerbeleidsscenario's is dit aandeel van twee derde 

verlaagd naar een derde.  

 

Hierbij is geen rekening gehouden met parkeerplaatsen in parkeerkelders en mogelijk achtertuinen omdat hier geen 

gegevens voor beschikbaar zijn. 

 

Effecten mobiliteitsmanagement (terugdringen parkeren bij de werkgever) 

Door de inperking van het aantal parkeerplaatsen ontstaat er óovervraagô. De beschikbare parkeerplekken worden 

gebruikt door de eerste automobilisten. Personen die later aankomen kunnen dan niet meer bij de werkgever 

parkeren. Hierdoor kiest een deel van de automobilisten voor het betalen van het tarief in het omliggende gebied 

(o.a. doelgroep zakelijke reizigers). Een ander deel zoekt naar een locatie waar niet-betaald parkeren aanwezig is, 

andere voor een P+R of voor een andere modaliteit van deur tot deur. 

 

Al deze effecten leiden tot een afname van het gebruik van de HWN-ring met 2%. Het effect voor de belasting van 

de filekiemen is groter, namelijk een reductie van 4%. Deze reductie is van toepassing zonder uitbreiding van het 

parkeerregime binnen de ring Utrecht. Vooral korte autoritten kunnen worden vervangen door de fiets. Met deze 

aanpak wordt vooral het stedelijk netwerk ontlast (zie figuur 6).  

 

 

15 Naast de (te korte) weefvakken als bijvoorbeeld op het A12 deel van de HWN ring, zijn het de overgangen van HWN-ring naar stedelijk 

netwerk waar capaciteitsoverschrijdingen leiden tot files.  
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Figuur 6: Verschil in intensiteiten tussen referentie 2030 en terugdringen van gratis parkeren bij werkgever binnen het betaald parkeergebied. De 

kleine rode wegvakken nabij OV-knopen duiden op een toename van P+R gebruik bij de inzet van deze bouwsteen. 

 

 

Ook in bovenstaande tabel wordt duidelijk dat de gewenst overgang van auto naar fiets en OV het ongewenst effect 

heeft dat de druk op Utrecht Centraal toeneemt. 

4.2 P+R-aanbod 

De voorgaande maatregelen uit het hoofdstuk selectieve toegankelijkheid ontmoedigen het autogebruik op en 

binnen de ring Utrecht. Voor mensen die aangewezen zijn op het gebruik van de auto vanuit hun herkomstadres 

geen OV-opstappunt kunnen bereiken (nabij de woning en te grote afstand om te fietsen) is een P+R-aanbod buiten 

de ring Utrecht een mogelijk alternatief. Voordat automobilisten de Metropoolregio Utrecht bereiken, kunnen zij dan 

via een P+R hun reis voortzetten per openbaar vervoer of fiets naar hun bestemming. Vanuit iedere windrichting 

langs de snelwegen op plekken waar al reeds HOV-haltes/stations zijn, zijn hiervoor opties in beeld gebracht. Te 

denken is aan Woerden, Soesterberg, Vianen, Maartensdijk e.d.  

 

Randvoorwaarde voor een effectief P+R is dat zij een directe, comfortabele en snelle verbinding aanbieden aan een 

diffuus bestemmingspatroon binnen de Metropoolregio Utrecht. De HOV-mogelijkheden zullen niet altijd passend 

zijn doordat vervoerstromen niet groot genoeg zijn voor een afdoende vervoerexploitatie.. Een invulling van 

kleinschalige P+R-voorzieningen in combinatie met Mobility as a Service (MaaS) en fiets als natransport moet nader 

onderzocht worden.  

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring 

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Mobiliteitsmanagement 

(terugdringen parkeren bij 

werkgever) 

-1% 1,5% +2% 



 

  

 

Mobiliteitsanalyse  27 oktober 2020  

 22  

 

Modelmatig is deze maatregel als volgt ingevoerd: 

 

 

 

Effecten P+R aanbod 

Deze bouwsteen biedt automobilisten die van verder komen een alternatief voor de last mile in de regio. Realisatie 

van P+R zoals ingevoerd leidt er toe dat vrijwel alle gratis P+R locaties overvol zijn. Het gebruik van P+R leidt tot 

een kleine afname (ongeveer 0,5%) van het aantal autoritten op het HWN. Voor de ontlasting van Utrecht Centraal is 

er een groter effect; ruim 6% afname van het aantal reizigers. Door het veronderstelde fijnmazige OV-net vanaf de 

P+R-voorzieningen kunnen meer mensen rechtstreeks naar werkplek komen terwijl dat nu vaak gaat via een 

overstap op Utrecht CS. 

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring  

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

P+R-aanbod -0,5% -0,5% -6% 

 

Bij het verruimen van de capaciteit van de aantrekkelijk gelegen P+R locaties ontstaat wat lucht in het hele 

autosysteem. Een deel van de automobilisten die bij volle P+R er voor kiezen de hele reis met OV te maken valt 

weer terug op de auto. Dit leidt tot een nieuw evenwicht in het gebruik van het gehele wegennetwerk wat ook 

betekent dat er meer autoverkeer komt op de HWN-ring. Het is dus te gemakkelijk om te stellen dat het vergroten 

van de capaciteit van de P+R locaties leidt tot minder verkeer op de HWN-ring. Zonder een evenwichtig pakket van 

maatregelen zien we bij het verruimen van de parkeercapaciteit op de P+R locaties juist een toename van het 

gebruik van de HWN-ring.  
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4.3 Non-stop fietsroutes en transitie stedelijk wegennnet  

Gegeven het grote aandeel korte autoritten is de fiets veruit het meest kansrijke alternatief voor de auto. Op dit 

moment ervaart de fietser nog veel vertraging onderweg. Als stip op de horizon is gesteld dat deze vertraging voor 

fietsers zeer sterk wordt teruggebracht zodat de fietser een ónon-stopô kwaliteit krijgt. De ontwikkeling van de fietsen, 

zoals elektrische fietsen en de speed pedelec, maken fietsen bovendien een steeds interessanter alternatief voor de 

iets langere autoritten. Daarom is het zinvol in te zetten op fietsvoorzieningen. Hierbij maken we onderscheid in de 

transitie van de stedelijke netwerken dat moet leiden tot de non-stop beleving en het aanleggen van snelfietsroutes 

in de regio.   

 

Idee achter de transitie van de stedelijke netwerken is het inrichten van dit stedelijk wegennet via het principe 

Langzaam Rijden Gaat Sneller.  

 

 

Figuur 7: Basisvorm van het voorrangsplein. Kenmerkend is de onbelemmerde doorgang van de hoofdstroom, het óom elkaar heen draaienô van 

afslaand verkeer en de snelheidsremmende werking van de uitbuiging vlak voor en na de kruisende fiets- en voetgangerspaden. 

Een belangrijk verschil met de werking van een rotonde is dat de capaciteit niet wordt beperkt door de onzekerheid 

van de hoofdstroom om de rotonde op te rijden bij het schijnconflict met de stroom in tegengestelde richting. Ook 

wordt de capaciteit voor het autoverkeer niet beperkt door fietsers die op een rotonde in de voorrang rijden.  

Dit laatste kenmerk wordt vaak niet als voordeel van het voorrangsplein genoemd, maar als nadeel. Liever zag men 

uiteraard de fietser onbelemmerd in de voorrang rijden. Bij een dergelijke reactie wordt vaak vergeten dat het 

voorrangsplein gezien moet worden als alternatief voor een VRI-geregeld kruispunt waar fietsers sowieso oponthoud 

ondervinden, en niet als alternatief voor een goed functionerende rotonde. 

 

Ten opzichte van de rotonde heeft het voorrangsplein een eigen toepassingsgebied op vooral de kruisingen van 

gebiedsontsluitingswegen (GOW) met erftoegangswegen (ETW). De intensiteiten op een GOW zijn voor een 

rotonde vaak net een maat te groot. Zeker als daarover ook een groot aantal fietsers wordt afgewikkeld. Tot nu toe 

valt de keuze in die gevallen vaak op een VRI-regeling. Vanwege de hoge intensiteiten in de hoofdrichting is 

uitvoering met drie of meer opstelvakken per rijbaan het meest gebruikt. Als gevolg van de daarmee gepaard 

gaande grote oversteeklengte en oversteektijd, doet het langzame verkeer een grote claim op de totale capaciteit 

van een dergelijk kruispunt. Door bij de voorrangspleinen oversteeklengtes terug te brengen tot maximaal één 

rijstrook per keer, worden hiaten in de verkeersstrook optimaal gebruikt. Het terugbrengen van de snelheid op het 

conflictpunt maakt de oversteek bovendien veiliger. 

 

Dankzij een goede vormgeving ontstaat er een situatie waarbij de auto gestaag kan doorstromen. De traagste auto 

bepaalt het tempo waardoor er hiaten ontstaan in de stroom voertuigen. Deze hiaten zijn goed bruikbaar voor 

overstekend verkeer. Verkeerslichten zijn dus niet meer (overal) nodig om deze hiaten te regelen. De wachttijden bij 

de kruispunten zijn zo sterk gereduceerd dat de fietser niet meer het discomfort ervaart van het moeten afstappen 

en wachten totdat alle autoverkeer is gepasseerd. De lage rijsnelheid van het autoverkeer heeft een belangrijk 

positief effect op de verkeersveiligheid. De nieuwe kruispuntvormen vragen minder asfalt; er is geen opstelruimte 

meer nodig voor wachtende autoôs wat ten goede komt aan de ruimtelijke kwaliteit (groen, waterberging).  
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Bij zeer drukke kruispunten kan de hoofdstroom van het autoverkeer (met lage snelheid) onder het kruispunt worden 

geleid. Op maaiveld blijft dan een overzichtelijk en groen ingericht kruispunt over waar nauwelijks vertraging zal 

optreden.  

 

 

 

Via verkeersmanagement wordt de doorstroming geborgd, eventueel waar nodig met doseerlichten voor het 

autoverkeer en/of openbaar vervoer en hulpdiensten. Doordat de hoofdrichtingen niet meer hoeven te wachten bij de 

verkeerslichten, worden er ï ondanks de lagere snelheid - evenveel autoôs verwerkt als bij de huidige kruispunten 

met de brede opstelvakken voor wachtende autoôs, zo blijkt uit evaluaties elders in Nederland. Effect voor het 

autoverkeer is dat de rustigere afwikkeling, uiteindelijk tot een betere doorstroming (sneller op bestemming) leidt. 

Ook het openbaar vervoer rijdt zonder vertraging mee in de hoofdrichting. Daar waar OV/hulpdiensten met prioriteit 

vanuit de zijwegen willen invoegen of oversteken op drukke kruispunten zorgen doseerlichten voor een vrije 

doorgang. Inmiddels werkt CROW aan het opnemen van deze nieuwe kruispuntvorm in een ontwerprichtlijn.   

 

Modelmatig is deze maatregel als volgt ingevoerd: 

Modelmatig is nagegaan op welke kruispunten er door het autoverkeer vertraging is. Op de kaart zijn deze 

kruispunten (feitelijk de toeleidende wegvakken) aangeduid met een zwarte arcering naast de gekleurde arcering die 

de vertraging aanduidt op de kruispunten). Modelmatig is verondersteld dat de transitie van het wegennet ertoe leidt 

dat waar het fietsverkeer op deze kruispunten grote vertraging kent, de snelheid 14 km/uur kan worden t.o.v. de 

gemeten snelheden voor de fiets in telweek 2015. Voor het autoverkeer is verondersteld dat er op de met de zwarte 

arcering aangegeven wegvakken rustig kan worden doorgereden met 40 km/uur.  
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Effecten non-stop fietsroutes en transitie stedelijk wegennet 

De optelling van alle geselecteerde wegvakken leidt tot een te transformeren weglengte van 20 km op de stedelijke 

netwerken van vooral Utrecht, Nieuwegein en Zeist. Het allerbelangrijkste effect van de transitie van het stedelijk 

wegennet is dat daarmee kosteneffectief gewerkt kan worden aan de ambitie van het non-stop fietsen en het bieden 

van veiligere fietsverbindingen tussen wijken onderling. Dit als alternatief voor het maken van fietstunnels e.d.  

 

De verbeterde doorstroming voor het autoverkeer levert daarnaast ook een bijdrage aan de leefbaarheid omdat 

sluipverkeer door woonwijken afneemt. Geluidhinder neemt af en luchtkwaliteit neemt toe omdat het huidige óhollen 

en stilstaanô wordt vervangen door gestaag doorrijdend verkeer. Het huidige omrijden via het HWN wordt minder 

interessant voor de automobilist die een deur-deur rit maakt binnen de HWN-ring. De balans tussen leefbaarheid en 

bereikbaarheid op dit nieuwe stedelijke netwerk wordt bepaald door een evenwichtige inzet van de bouwstenen uit 

het generieke pakket (parkeerbeleid, werkgeversaanpak en eventueel cordonheffing) aangevuld met een 

verkeersmanagementsysteem voor een optimaal gebruik van het regionale en stedelijke wegennet.  

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring  

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Non-stop fietsroutes en 

transitie stedelijk 

wegennet 

-6% +5% -1,5% 

 

Het invoeren van non-stop fietsroutes door middel van de transitie van het stedelijk wegennet levert een daling op 

van de verkeersdruk op het HWN. Het aantal fietsers neemt toe en de druk op Utrecht CS neemt af. 



 

  

 

Mobiliteitsanalyse  27 oktober 2020  

 26  

4.4 Regionale snelfietsroutes/doorfietsroutes  

Binnen de provincie Utrecht wordt op dit moment gewerkt aan een aantal snelfietsroutes/doorfietsroutes die in 2022 

of 2023 gereed zijn. Het gaat om:  

- Utrecht-Amersfoort  

- Woerden-Utrecht 

- IJsselstein-Nieuwegein-Utrecht 

- Veenendaal-Utrecht 

Dit zijn de eerste trajecten van het netwerk van snelfietsroutes/doorfietsroutes dat een aantal jaar geleden is 

vastgelegd, op basis van potentieel gebruik. Wanneer alle andere snelfietsroutes/doorfietsroutes van dit netwerk 

worden gerealiseerd, zoals die zijn vastgelegd, komt het netwerk eruit te zien als in onderstaand figuur.  

 

 

Figuur 8: te realiseren snelfietsroutes (provincie Utrecht) 

Het gaat om de volgende snelfietsroutes/doorfietsroutes, in aanvulling op de hierboven genoemde:  

- Utrecht - Houten 

- Houten - Utrecht Science Park 

- Utrecht - Amsterdam (NB het gaat hier niet om het vervangen van autoritten tussen Utrecht en Amsterdam 

zelf, maar om het bieden van een alternatief voor bewoners die in die corridor korte autoverplaatsingen 

maken of die de snelfietsroute/doorfietsroute willen gebruiken als last/first mile van/naar de P+Bike locaties 

langs deze routes). 
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Modelmatig is het regionale snelfietsroutenetwerk ingevoerd door de aangeduide fietsroutes een snelheid van 23 

km/uur te geven. 

 

 

Figuur 9: Snelfietsroutes in geel (23 km/uur) in het modelsysteem 

Effecten Regionale snelfietsroutes/doorfietsroutes  

De generieke mobiliteitsmaatregelen leiden afhankelijk van het type maatregel tot meer of minder fietsgebruik. 

Aanleg van de snelfietsroutes geeft een toename van ruim 2% van het aantal fietsritten.  

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring  

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Regionale snelfietsroutes/ 

doorfietsroutes 

-0,5% +2% -1% 
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4.5 HOV-maatregelen (Wiel met Spaken) 

De analyse voor HOV heeft zich gericht op drie doelen: 

1. De bijdrage aan het verminderen van de drukte op de multimodale knoop Utrecht CS; 

2. Bieden van een alternatief voor automobilisten die in de referentie 2030 meer dan andere automobilisten 

bijdragen aan de belasting van de filekiemen; 

3. De bijdrage aan het verbeteren van de nationale bereikbaarheid van een 2e hoofdknoop. 

 

Ad 1. Bijdrage aan het verminderen van de drukte op en rond Utrecht CS 

Analyses in het kader van TBOV hebben geleid tot het inzicht dat een systeem van OV-lijnen nodig is in de vorm van 

een wiel met spaken. Met deze structurele wijziging van het OV-systeem, dat tot nu toe vooral gericht was op ritten 

naar Utrecht CS en de binnenstad, kan de te grote belasting van in-, uit- en overstappende reizigers in en rond CS 

Utrecht worden verminderd. Samenvattend leidt een dergelijke doorontwikkeling van het OV-netwerk, conform het 

concept óWiel met Spakenô, tot: 

¶ Een hoogwaardige OV-bereikbaarheid van nieuwe woon- en werklocaties (ook voor locaties die niet aan 

het spoor liggen), die verstedelijking mogelijk maakt; 

¶ Een betere spreiding van de OV-reizigersstromen, waarmee leefbaarheids- en bereikbaarheidsknelpunten 

rondom Utrecht centraal afnemen; 

¶ Voldoende capaciteit op OV-verbindingen voor reizigers die naar Utrecht centrum en het stationsgebied 

reizen; 

¶ Snelle en directe OV-verbindingen vanuit de regio naar belangrijke bestemmingen, zoals het USP en een 

verbeterde aansluiting op het hoofdspoor voor (bestaande en nieuwe) woon en werkgebieden van o.a. 

Nieuwegein, Leidsche Rijn, Zeist en het USP; 

¶ Aantrekkelijke overstappen auto-OV (vóór de ring Utrecht), waarmee de doorstroming van de ring Utrecht 

verbetert en de parkeerdruk bij belangrijke bestemming afneemt. 

 

Ad 2. Bijdrage aan het verminderen van de druk op de filekiemen van de HWN-ring 

Het regionale openbaar vervoer kan een goed alternatief zijn voor verplaatsingen over de middellange afstand die 

nu met de auto worden afgelegd. Om te kijken op welke relatiepatronen investeringen in het regionale openbaar 

vervoer het meest effect kunnen hebben (dat wil zeggen op welke relatie is het aandeel auto hoog en het aandeel ov 

laag), is een analyse uitgevoerd naar relatiepatronen op regionale schaal. In figuur 10 zijn auto-verplaatsingen 

weergegeven die aan de volgende kenmerken voldoen:  

(1) autorit via een van de filekiemen; 

(2) hemelsbrede afstand tussen 7,5 en 20 km; 

(3) een modal split van meer dan 80% auto. 

 

De relaties die het grootste aantal autoritten laten zien, die voldoen aan bovenstaande kenmerken, zijn de relaties 

naar USP vanuit Leidsche Rijn/Woerden en vanuit Houten en Nieuwegein/IJsselstein. Dit zijn dus auto-

verplaatsingen waarbij een goed ov-alternatief veel effect kan hebben.   

 

NB de in de figuur getoonde aantallen autoritten zijn op zichzelf veel te klein om een sluitende OV-businesscase 

voor te maken. Het belang van het ontlasten van de fileknelpunten moet gezien worden als een aanvullende reden 

om deze relaties met HOV te willen bedienen. 
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Een aantal verbeterede HOV-verbindingen is vervolgens gemodelleerd en doorgerekend op een aantal effecten. 

Voor de analyse van de verbeterde HOV-verbindingen is een aantal scenarioôs gemaakt. Onderstaande tabel geeft 

een overzicht welke HOV-verbindingen in welk scenario is meegenomen (zie nog te leveren url voor details).  

  

Figuur 10: autoritten de voldoen aan kenmerken (1) autorit via een van de filekiemen, (2) hemelsbrede afstand tussen 7,5 en 20 km en (3) een 

modal split van meer dan 80% auto. Absolute aantallen, per uur. 
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 Scenario 1: HOV  

(incl. Leidsche 

Rijn ï USP en 

Westraven - USP 

Scenario 2: 

HOV & P+R 

(scenario 1 + 

gratis P+R) 

Scenario 3: 

P+R & HOV 

alleen 

Westraven 

Scenario 4: 

Lightrail 

noord 

Scenario 5: 

basispakket 

spoor 

Trein      

IC Nijmegen-Schiphol x x x x x 

IC Overvecht ï 

Almere 

x x x x x 

IC-plus Frankfurt x x x x x 

sprinter Overvecht - 

Amsterdam 

x x x x x 

sprinter Breukelen ï 

Driebergen 

    x 

sprinter Den Haag ï 

Houten 

    x 

sprinter Houten - 

Woerden 

    x 

sprinter Lage Weide16 

- Amsterdam 

    x 

Sprinter Molenvliet - 

Leiden 

    x 

Sprinter Overvecht ï 

Almere 

    x 

Sprinter Woerden ï 

Amsterdam - 

Rotterdam 

    x 

HOV      

Bilthoven ï 

Nieuwegein 

x x  x x 

Driebergen - 

Molenvliet 

x x  x x 

Leidsche Rijn - 

Westraven 

x x x x x 

Hollandsche Rading 

Rading - USP 

x x  x x 

USP - Amersfoort x x  x x 

USP ï Leidsche Rijn x x x x x 

USP - Lunetten x x  x x 

USP - Reijerscop x x x x x 

USP - Westraven x x  x x 

Westraven - 

Reijerscop 

x x  x x 

Tram      

Lightrail Woerden - 

Zeist 

   x  

Tram doorkoppelen 

CS 

x x x x x 

Tram versnellen 

Westraven - CS 

x x x x x 

 

 

16 Station Lage Weide en Majella zijn ook even in beeld geweest, maar op basis van inzichten van dat moment afgevallen 
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Voor de verschillende scenarioôs van HOV-verbindingen is onderzocht wat het effect is op:  

- het aantal reizigers dat reist via MKUC; 

- de intensiteiten op het HWN; 

- het aantal fietsritten in de regio.   

 

De effecten van de verschillende pakketten met HOV-maatregelen zijn weergegeven in de onderstaande tabel.  

 

 Verschil aantal ritten 

HWN-ring  

Verschil aantal fietsritten 

in de regio  

Verschil aantal reizigers 

Utrecht Centraal 

Scenario 1 -0,5% -1% -6% 

Scenario 2 -0,5% -1% -6% 

Scenario 3 0% -0,5% +2% 

Scenario 4 -0,5% -2% -10% 

Scenario 5 -1% -1,5% -12% 

 

Bij P+R + HOV Westraven (scenario 3) gaat het vooral om de HOV lijn tussen Westraven en USP via Lunetten. Dit 

is nog zonder de extra sprinters en IC naar Lunetten. Ofwel: NS reizigers stappen over op CS naar de sprinter naar 

Lunetten en pakken daar de snelle HOV naar USP. 
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5.1 Bouwstenen en effecten 

Allereerst wordt in deze paragraaf ingegaan op de effecten van de afzonderlijke bouwstenen. In de volgende 

paragraaf wordt het samenhangende pakket aan generieke mobiliteitsmaatregelen behandeld. Dit pakket, dat geldt 

als basispakket voor generiek beleid, is tevens toegepast in de berekeningen met de toegevoegde ruimtelijke 

ontwikkelingen van Utrecht Nabij (zie hoofdstuk 8).  

. 

 

 

Figuur 11: resultaat van het doorrekenen van de individuele bouwstenen op het aantal autoôs op de HWN-ring 

 

 

 

 

Figuur 12: resultaat van het doorrekenen van de individuele bouwstenen op het aantal overstapper op Utrecht CS (NB dit is nog inclusief trein-trein, in 

latere fase voor het BOK is de beweging trein-trein weggelaten) 

 

 

5 Effecten van een samenhangend pakket 

generieke mobiliteitsmaatregelen 
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Figuur 13: resultaat van het doorrekenen van de individuele bouwstenen op het aantal fietsritten van deur tot deur en in de multimodale ketens. 

Uit deze selectie van resultaten is heel duidelijk de wisselwerking te zien tussen de bouwstenen.  

Voor een reductie van het aantal autoôs op de HWN-ring is parkeerbeleid (al of niet in combinatie met 

mobiliteitsmanagement/werkgeversaanpak) het meest effectief. Ook is duidelijk zichtbaar dat er een uitwisseling is 

tussen routes door de stad en via de HWN-ring. Een veronderstelde verbeterde doorstroming op de stedelijke ring 

leidt tot een afname van het aantal autoôs dat omrijdt via de HWN-ring. NB Met deze bouwsteen is alleen het 

uitwisselmechanisme aangetoond. Uiteraard is het om redenen van leefbaarheid in de stad niet de bedoeling dat het 

autoverkeer daar toeneemt. Zoals later blijkt uit de berekening van combinaties van bouwstenen kan een evenwicht 

worden bereikt tussen leefbaarheid en doorstroming waarbij per saldo het autoverkeer in de stad afneemt.  

 

Duidelijk zichtbaar, en ook volkomen logisch, is te zien dat met bouwstenen die het autogebruik kostbaarder/minder 

gemakkelijk maken het spoorgebruik toeneemt met de daarmee gepaard gaande toename van het aantal 

overstappers op Utrecht CS. Ook hier geldt, net als bij de uitwisseling tussen HWN en stedelijk netwerk, dat andere 

bouwstenen kunnen zorgen voor een saldo met afnames van het aantal overstappers. . Met name de tangentiele 

HOV lijnen (delen van het wiel met spaken) en de betere bediening van de overige stations in Utrecht leiden per 

saldo tot een afname van het aantal overstappers, hoewel het uitbreiden van de NS-dienstregeling op zichzelf leidt 

tot een toename van het aantal overstappers. 

 

Ook voor het fietsgebruik zijn de mechanismes logisch. Het moeilijker maken van parkeren leidt tot meer 

fietsgebruik, evenals het bieden van betere fietsverbindingen. Het verbeteren van het OV leidt logischerwijze tot een 

afname van het fietsgebruik. 

 

Tenslotte is ook gekeken naar leefbaarheid in woonwijken en naar de betekenis van de bouwstenen voor 

doelgroepen zonder auto en met een laag inkomen (zie grafieken 14 en 15). Voor leefbaarheid is getoetst op de 

afname van het autogebruik in woonstraten. Naast het logische effect van parkeerbeleid is het opvallend dat een 

betere doorstroming van de stedelijke ontsluitingswegen een sterk positief effect hebben op de autoritten door de 

woonwijken.  

Voor de beoordeling van de ontplooiingsmogelijkheden van doelgroepen zonder auto en/of met een laag inkomen is 

het niet verassend dat deze veel baat hebben bij het verbeteren van de bereikbaarheid van voorzieningen met de 

fiets en in iets mindere mate van een verbeterd OV.  
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Figuur 14: resultaat van het doorrekenen van de individuele bouwstenen op het aantal autoritten in woonwijken 

 

 

 

Figuur 15: resultaat van het doorrekenen van de individuele bouwstenen op de ontplooiingsmogelijkheden van doelgroepen zonder auto en een laag 

inkomen (inclusiviteit/vervoersarmoede). 

  



 

  

 

Mobiliteitsanalyse  27 oktober 2020  

 35  

5.2 Samenhangend pakket 

Het pakket aan generieke mobiliteitsmaatregelen is een combinatie van de volgende bouwstenen:  

- selectieve toegankelijkheid 

o betaald parkeren 

o cordonheffing 

o mobiliteitsmanagement (terugdringen parkeren bij werkgever) 

- P+R-aanbod 

- Non-stop fietsroutes en transitie stedelijk wegennet 

- regionale snelfietsroutes/doorfietsroutes  

o transitie stedelijk netwerk (stadsboulevards) 

Uit de verkenning van de individuele bouwstenen blijkt dat voor een reductie van het autogebruik met name 

parkeerbeleid (etc.) een onmisbare bouwsteen is. Ook het non-stop fietsnetwerk in de vorm van de transitie van het 

stedelijk netwerk leidt tot een relatief grote afname van de druk op de HWN-ring. De verbindingen van het OV zijn 

vooral nodig om rechtstreekse verbindingen te bieden tussen de concentraties van wonen en werken. Daarmee 

wordt Utrecht CS en de binnenstad ontlast. Dit effect wordt versterkt met een betere treinbediening van de overige 

Utrechtse stations.  

 

Op basis van deze inzichten is een pakket met bouwstenen samengesteld die bijdragen aan de volgende opgaven: 

- Ontlasten hoofdwegennet: beperken van de groei van het autoverkeer op de ring Utrecht  

- Mogelijk maken woningbouw: verminderen van de kans op het overschrijden van normen (lucht, geluid) 

noodzakelijk voor het nemen van bouwbesluiten 

- Leefbaarheid: relatieve afname van het autoverkeer wat leidt tot minder lucht en geluid en meer ruimte voor 

groen bij transitie stedelijk wegennet 

- Minder overlast bij werkzaamheden: door aanbieden van alternatieve vervoerwijzen en ontmoedigen van 

het autoverkeer 

Met het verkeersmodel is voor de ochtendspits berekend wat de effecten zijn van de combinatie van maatregelen 

zoals hierboven beschreven. Samengevat ontstaat het volgende beeld weergegeven in figuur 16.  

 

 

Figuur 16: effect van generieke maatregelen op het aantal werknemers dat met de auto en fiets naar het werk gaat 
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De figuur laat zien dat het mogelijk is om met een generiek pakket aan maatregelen een shift te maken van een 

autogedomineerde bereikbaarheid naar een bereikbaarheid waarbij fiets/OV de belangrijkste modaliteiten worden. In 

het linkerdeel is te zien dat er bij een ódoe niks scenarioô er rond de 110.000 forensen met de auto op weg zijn naar 

hun werkgever, terwijl dat met een pakket aan maatregelen kan afnemen tot 90.000 zoals in het rechterdeel van de 

grafiek is te lezen. Voor de fiets is de omgekeerde verandering te zien.   

5.3 Onmisbare bouwstenen 

Uit de modelberekeningen blijkt dat er met een pakket van generieke mobiliteitsmaatregelen, inclusief de inzet op 

hoogwaardig openbaar vervoer, indicatief een afname van ongeveer 20% van het aantal autoôs op de ring te 

realiseren is ten opzichte van de prognoses voor 2030 (VRU 3.4)17. Daarmee komt de verkeersintensiteit op de 

HWN-ring in de buurt van de situatie in 2015. Dit lijkt het maximaal haalbare, meer dan 20% is waarschijnlijk niet te 

bereiken met dit type generieke maatregelen. Het weglaten van een onderdeel varieert van nauwelijks effect tot een 

afname naar ongeveer 17%. Het is vooral het samenhangende pakket van push- (weren autoritten) en 

pullmaatregelen (stimuleren alternatieven) die zorgen voor het totaaleffect.  

 

Als analysestap is vervolgens verkend welke onderdelen van het mobiliteitspakket óweggelatenô kunnen worden.  

De conclusie is dat het gaat om het totale samenhangende pakket. De ópushmaatregelenô (parkeerbeleid, beperken 

parkeren bij werkgevers en eventueel cordonheffing) (b)lijken veel effectiever te zijn dan de pullmaatregelen (fiets, 

P+R, openbaar vervoer). Het is belangrijk de pullmaatregelen - zoals het bieden van de non-stop fietsroutes - op 

orde te hebben om daarmee een aantrekkelijk alternatief te bieden voor de autorit. Er zijn daardoor grote 

investeringen nodig in fiets en openbaar vervoer om de capaciteitsproblemen voor deze modaliteiten aan te pakken.  

 

Een belangrijke notie met betrekking tot de ópushmaatregelenô is dat het onterecht zou zijn om te stellen dat met 

deze maatregelen de autobereikbaarheid wordt bemoeilijkt. Er is namelijk een tweede orde effect waarmee in deze 

overbelaste regio de autobereikbaarheid wordt verbeterd. De afname van de druk op het stedelijk wegennet leidt tot 

minder verstopt wegen waardoor soepeler kan worden doorgereden door automobilisten die de voorkeur blijven 

geven aan het gebruik van de auto. 

 

Samenvattend zijn er deze redeneerlijnen:  

¶ Minder verkeer op de HWN Ring kan worden verkregen door een modal shift van lokaal autoverkeer naar 

fiets (omslagpunt van 3 naar 5 km). Maar dat moet dan wel aangemoedigd worden door aanleg van een 

non-stop fiets netwerk (uitnodigen) en het belonen van fietsgebruik door werkgevers. Voorwaarde voor de 

gedragsverandering is een parkeerbeleid op zowel de populaire bestemmingen in de stad, als op de 

woonwijken die kunnen dienen als uitwijklocatie voor parkeren. Regionaal en bovenregionaal 

bestemmingsverkeer krijgt een goed OV alternatief, zowel van deur tot deur als via P&R op afstand.  

¶ De grote druk op Utrecht CS en in de omgeving verminderen met rechtstreekse fiets- en HOV verbindingen 

tussen woon- en werkconcentraties in de MRU, buiten Utrecht CS om. Tevens zorgen voor een goede 

treinbediening van de voorstadhalten (poorten). Daarbij zorgen dat deze voorstadhalten goed worden 

ontsloten door (dezelfde) rechtstreekse fiets- en OV verbindingen buiten Utrecht CS om.  

 

NB: Inhoudelijk is het iets ingewikkelder: minder verkeer op de HWN ring is (1) het rechtstreekse gevolg van 

parkeerbeleid waardoor men overstapt op fiets en OV en (2) het indirecte gevolg van parkeerbeleid: korte stedelijke 

autoritten (dat zijn er heel veel) worden vervangen door de fiets waardoor er (mede door de nieuwe 

kruispuntvormen) ruimte komt op het stedelijk netwerk en autoritten minder hoeven omrijden via de HWN-ring.  

 

In het pakket dat wordt toegepast in combinatie met de RO ontwikkelingen zijn alle bouwstenen opgenomen die in 

hiervoor zijn besproken. Dit is dan inclusief cordonheffing. Hiervoor geldt dat het weglaten daarvan een 2% effect 

heeft op het verkeer op de HWN-ring. 

 

17 In de analyse is het tunneldoseren in de Leidsche Rijntunnel niet meegenomen. Als het minder druk wordt op de A2, neemt het doseren 

af, wat weer verkeer aantrekt. Dit aantrekkende verkeer zit niet in de cijfers verdisconteerd. 
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3. Het doorontwikkelen van knopen is 

een kansrijke koers. 

 

Het doorontwikkelen van bestaande (en zo nodig toevoegen van 

nieuwe) ov-knooppunten in combinatie met ruimtelijke 

ontwikkeling (zoals wonen, werken en recreatieve poorten) is een 

kansrijke koers. Maar op de langere termijn hebben de bestaande 

knopen onvoldoende capaciteit en ruimte om door te groeien. 

Bovendien geldt ook voor het knooppuntenbeleid dat het de druk 

op het stedelijk openbaar vervoer en op Utrecht Centraal nog 

verder vergroot. 

 

 

6.1 Aanleiding voor de studie 

In de Inzichtennotitie is het doorontwikkelen van knopen gepresenteerd als kansrijke koers. Dit werd genoemd als 

één van de zeven inzichten op het gebied van mobiliteit en verstedelijking (zie kader hierboven). 

 

Het grootste deel van de al geplande 67.000 woningen tot 

2030 ligt nabij bestaande knooppunten (zie figuur 17). In de 

Quickscan Knopen is onderzocht of er nabij de ov-knopen 

ruimte is voor de extra 37.000 woningen en 21.000 

arbeidsplaatsen. Hiervoor is een analyse van het 

programmatisch laadvermogen van de knopen uitgevoerd.  

 

Na analyse van bestaande knopen, is ook bekeken waar 

mogelijke toevoeging van netwaarde mogelijk is. In de laatste 

stap is ook gekeken naar nieuwe knopen. Een verbetering van 

het ov-netwerk op bestaande knopen kan ervoor zorgen dat 

deze knopen nog beter benut kunnen worden voor 

verstedelijking. 

 

Op de lange termijn bieden de bestaande ov-knopen echter 

onvoldoende ruimte voor de verdere verstedelijking. Daarnaast 

lopen bijna alle ov-verbindingen via Utrecht Centraal, waardoor 

deze multimodale knoop overbelast is (zie kader). Voor substantiële ontlasting van Utrecht Centraal komen de 

versterking van voorstadstations, het verbeteren en uitbreiden van het stedelijk ov-netwerk, en een tweede Intercity-

station in beeld.  

 

 

 

 

 

 

6 Quickscan Knopen  

Kernindicator Ontlasten Utrecht CS 
De multimodale knoop Utrecht Centraal is overbelast. Niet zozeer het treinverkeer en - perrons, maar vooral 
de transfercapaciteit voor bus, tram en fiets schiet tekort. De capaciteit van de stijgpunten, perrons en trams 
van de Uithoflijn, het busstation, de capaciteit van de fietsenstallingen en de afwikkeling van bus- en 
fietsverkeer op kruispunten rondom Utrecht CS zijn onvoldoende. Met de verwachte groei van het aantal 
reizigers komt het functioneren van Utrecht CS als belangrijkste vervoersknooppunt in de regio onder druk te 
staan. 
 

Figuur 17: Een groot deel van de al geplande 67.000 

woningen ligt nabij (op minder dan 3 km afstand van) 

knooppunten 
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6.2 Methode Quickscan knopen 

Naar aanleiding van principe 3 is een knopenstudie uitgevoerd, om te kunnen bepalen welke knopen plancapaciteit 

bieden.  

 

De knopen die zijn meegenomen in de studie zijn weergegeven op figuur 18. Het gaat om de 21 NS-stations in de 

U16, een aantal locaties met hoge concentraties van wonen en werken (Nieuwegein Stadscentrum, USP, 

Westraven, Rijnsweerd en Lage Weide) en andere mogelijke nieuwe knopen na 2030 (Rijnenburg en Loenersloot). 

De selectie van USP, Lage Weide en Westraven is mede gebaseerd op het beter benutten van het 

mobiliteitssysteem. Door in te zetten op ruimtelijke ontwikkeling in deze locaties kan de tegenspits beter worden 

gebruikt. Van de in totaal 28 knopen is de netwerk- en plaatswaarde18 bepaald en zo is inzichtelijk gemaakt waar 

een verschil is tussen het vervoersaanbod en de mate van stedelijkheid. Een verschil kan een indicatie zijn voor 

kansen voor verstedelijking op een locatie of de wens voor verbetering van de bereikbaarheid per OV en fiets. 

 

 

Figuur 18: de 28 knopen met hun invloedsgebieden die onderdeel zijn van de knopenstudie 

De gehanteerde methode kent bij verschillende knopen in complex stedelijk gebied veel overlap tussen 

invloedsferen. Zo vallen Westraven, Leidsche Rijn, Vaartsche Rijn en Zuilen ook in de directe invloedsfeer van 

Utrecht Centraal. Het is hierdoor lastig te duiden in hoeverre de verschillende wonen en arbeidsplaatsen effectief 

positief beïnvloed worden door de bereikbaarheid van een knooppunt. Het grootste deel van inwoners en 

arbeidsplaatsen in een stad zijn namelijk met elkaar verbonden. Dit is bijvoorbeeld te zien bij Zuilen waarbij het 

aantal verbindingen niet in verhouding staan met de activiteit rondom het station, maar al wel goed ontwikkeld wordt 

vanuit nabijheid middels bus en fiets.  

 
18 De netwerkwaarde geeft aan hoeveel arbeidsplaatsen binnen 45 minuten te bereiken zijn met OV en fiets.  

De plaatswaarde geeft aan hoeveel inwoners en arbeidsplaatsen te bereiken zijn binnen 10 minuten lopen en 10 tot 

20 minuten per OV en fiets.  
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Andere kanttekening is dat de invloedsfeer van Utrecht CS een groot deel van de stad overstijgt, terwijl nabij 

gelegen knopen (zoals Overvecht-Noord) geen onderdeel vormen van de invloedsfeer van de nabijgelegen knoop. 

Zo kan het voorkomen dat er nabij de knoop een beperkt ontwikkelpotentieel naar voren komt in de quickscan. 

Mogelijkheden om de invloedsfeer te vergroten door bijvoorbeeld het verbeteren van onderliggend OV of 

fietsmaatregelen zijn niet nader onderzocht.  

 

Tevens is onderzocht welke ov-knopen de ruimtelijke potentie hebben om Utrecht Centraal te ontlasten (als 

voorstadstation of tweede IC-station), welke nieuwe knopen er ontstaan bij het toevoegen van nieuwe HOV lijnen 

(zoals Papendorp en Westraven) en welke knopen dus het meest kansrijk zijn om verdere verstedelijking te 

faciliteren.  

6.3 Resultaten Quickscan Knopen 

Uit de quickscan is naar voren gekomen dat de netwerkwaarde van de knopen Abcoude, Bilthoven, Breukelen, 

Bunnik, Den Dolder en Terwijde groter is dan de plaatswaarde. Dit verschil is een indicatie dat verdichting hier 

mogelijk een logische keuze kan zijn. Na regionale consultatie en confrontatie met het RES is de keuze gemaakt om 

bij Abcoude niet, en bij Breukelen in beperkte mate, te verstedelijken vanwege het Groene Hart. 

 

Knopen met een hogere plaatswaarde dan netwerkwaarde zijn Lage Weide, Nieuwegein, Rijnsweerd, Westraven en 

Zuilen. Voor deze knopen geldt de verwachting dat een betere OV-bediening wenselijk is en bovendien (vooral) zal 

leiden tot een afname van het autogebruik. Om de netwerkwaarde en plaatswaarde van deze knopen in balans te 

brengen kan de bereikbaarheid per fiets of OV verbeterd worden zodat meer arbeidsplaatsen bereikbaar worden. 

Door een verbeterde bereikbaarheid ontstaat er tegelijk een groter ruimtelijk potentieel.  
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Figuur 19: netwerk- en plaatswaarde knopen 2030 

 

Gezien de grote netwerk- en plaatswaarde van Zuilen en Westraven wordt verwacht dat hier de meeste impact 

behaald kan worden. De clusters Zuilen-Leidsche Rijn (waarbij Zuilen fungeert als vervoersknoop en Leidsche Rijn 

als ruimtelijke knoop) en Lunetten-USP (Lunetten vervoer, USP ruimtelijk), komen naar voren als kansrijke locaties 

voor verdere knooppuntontwikkeling. Het is dan wel van belang om de kwaliteit van de OV-bediening te verbeteren, 

zodat de ov-knoop de extra verstedelijking kan ódragenô. Hieronder wordt daar verder op ingegaan.   
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Figuur 20: uitsnede van station Zuilen, waarbij zichtbaar is dat dit station bij een betere bediening, en in combinatie met een noordtangent, een groter 

bereik krijgt. Links de referentiesituatie 2030, rechts de situatie 2040 met IC-bediening en noordtangent (de HOV-busversie). Let op: de bollen links en 

rechts hebben niet dezelfde schaal, de aantallen geven een beeld over kwantiteiten). Groen duidt op woongebied (herkomsten), rood op 

bestemmingen. 

Een toegevoegde onderzoeksvraag van de knopenstudie is om de ruimtelijke potentie van een tweede hoofdknoop 

in beeld te brengen. Eén van de indicatoren is tevens welke impact dit heeft op de in- en uitstappers op Utrecht CS.  

 

In het kader van deze vraag is van vier knopen de potentie als tweede hoofdknoop onderzocht: Zuilen, Leidsche 

Rijn, Lunetten/Koningsweg en Overvecht. Van deze knopen is het effect verkend van een intercity-bediening. Voor 

iedere knoop zijn dus aanpassingen verondersteld (bijv. een intercity naar Nijmegen die halteert op 

Lunetten/Koningsweg en een intercity van Rotterdam naar Amersfoort die halteert op Leidsche Rijn). Door deze 

aanpassingen wordt verondersteld dat het aantal overstappers en in- en uitstappers op Utrecht Centraal afneemt.  

 

 

 

 

Uit deze verkenning is naar voren gekomen dat Zuilen en Lunetten/Koningsweg het meest bijdragen als het gaat om 

het bieden van een alternatief voor de overstap op Utrecht Centraal. Uitgangspunt hierbij zijn goede HOV-

verbindingen op deze stations. Lunetten/Koningsweg is meegenomen als halte in de HOV corridor Westraven ï USP 

en Zuilen is meegenomen in de HOV corridor Leidsche Rijn ï Zuilen ï Overvecht ï USP.  
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Tabel 1: reizigers per station (ochtendspits werkdag, per uur) 

Scenario CS Lunetten/Koningsweg Zuilen 

Referentiesituatie 42.700 2.510 1.970 

IC-station 

Lunetten/Koningsweg 

39.100 7.060 3.050 

IC-station Zuilen 39.000 2.520 6.770 

 

Uit een analyse van beide scenarioôs blijkt dat ze elkaar niet veel ontlopen (zie tabel 1). Beide locaties hebben de 

potentie om aan de ontlasting van Utrecht CS bij te dragen. Zuilen laat meer dan Lunetten Koningsweg een positief 

effect zien op de wens het fietsverkeer rondom Utrecht CS minder te laten toenemen.  

Bij deze verkenningen moet aangemerkt worden dat de locaties Lunetten en Zuilen aan spoorcorridors liggen die 

vanuit de landelijke visie juist vragen om een snellere verbinding van de stedenring. Deze impact, mogelijke 

alternatieven en de inpasbaarheid zijn in de quick-scan niet meegenomen.  
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7. Grootschalige infrastructurele 

maatregelen kunnen effectief zijn voor de 

opgave in de regio. 

 

Eerste oefeningen met infrastructurele maatregelen voor weg 

(A12, A2) en lightrail (regionaal spoor via A12-zone) laten zien dat 

deze maatregelen effectief kunnen zijn voor de doorstroming op 

het hoofdwegennet, op het spoor en op de regionale schaal. Een 

toevoeging van infrastructuur, parallel aan de A12, vergroot de 

bereikbaarheid en biedt een kans voor de transformatieopgave in 

dit gebied. Tegelijkertijd constateren we dat dit complexe 

maatregelen zijn met grote impact op leefomgeving en inpassing. 

 

 

Op basis van specifieke knelpunten uit de probleemanalyse is onderzocht wat het effect is van extra 

weginfrastructuur en nieuwe, verbeterde fiets en ov-verbindingen. Voor openbaar vervoer is vooral gekeken naar het 

concept óWiel met Spakenô. Voor fiets is naast regionale snelfietsroutes gekeken naar de mogelijkheden voor een 

non-stop fietsnetwerk in het verstedelijkt gebied van Utrecht en omliggende kernen. Beide oplossingsrichtingen zijn 

in voorgaande hoofdstukken besproken. In dit hoofdstuk is de focus gericht op de HWN-ring. Daarbij is vooral 

gekeken naar de A12 en de Leidsche Rijntunnel, waar knelpunten zijn. Dit komt ook, vooral voor de A12, door de 

vele weefvakken. Daarom is ook specifiek gekeken naar het ontvlechten van verkeersstromen...  

7.1 Doorstroming A12 en ontsluiting A12-zone 

Op onderstaand kaartje is te zien dat de A12 een knelpunt vormt in 2030. Met name de vele weefbewegingen zijn 

hier oorzaak van. Dit zorgt ervoor dat de Utrechtse ring als nationale draaischijf onvoldoende functioneert. 

Daarnaast maakt het ontwikkelen in de A12-zone vanuit bereikbaarheid lastig.  

 

 

Figuur 21: congestievorming ochtendspits (09:00 uur) in 2030. Bron: RWS, RoyalHaskoningDHV 

Een goede ontsluiting bij verdere verstedelijking van dit gebied. Het is van belang verder te verkennen wat daarvoor 

de mogelijkheden zijn. Het verder aanscherpen van generieke mobiliteitsmaatregelen, het gebied inrichten passend 

bij de mobiliteitstransitie en een goede OV-ontsluiting zijn mogelijkheden. Een te verkennen oplossingsrichting kan 

ook een regionale ontsluitingsweg parallel aan de A12 zijn. Dit biedt in ieder geval de mogelijkheid om de 

weefpatronen op de A12 te verminderen, bijvoorbeeld door de aansluiting op de Europalaan op te heffen. Het lijkt 

onvermijdelijk voor de ontwikkeling van de A12-corridor een voorwaarde om een parallelle structuur en het 

afkoppelen van de Europalaan te realiseren.  

 

7 De HWN-ring  
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De parallelle ontsluitingsweg biedt voor 2030 een oplossing in de uitvoering van 2x1 rijstroken, inclusief óafkoppelenô 

aansluiting Europalaan van de huidige locatie naar een locatie aan de regionale ontsluitingsweg. Zodra er 

verstedelijking plaatsvindt, zal de parallelle weg (in ieder geval deels) als 2x2 moeten worden uitgevoerd, tenzij 

flankerend beleid (of andere omstandigheden) leiden tot een forse reductie van het verkeer. De regionale ontsluiting 

zorgt voor ontlasting van de A12. Zie hieronder de effecten voor 2030. 

 

 

 

De lijnen van een mogelijk tracé zijn theoretisch getrokken om modelberekeningen te kunnen doen. Daaruit blijkt dat 

het oostelijke deel niet veel lijkt bij te dragen. De intensiteiten op het deel ten oosten van de A27 blijven beperkt tot 

maximaal 1000 per uur per richting (zie figuur hierboven). Bij een verdere verkenning kan bekeken worden hoe aan 

de oostkant van de regio de regionale ontsluitingsroute weer aan te sluiten op de A12. Wellicht is een aansluiting op 

de ring Houten een optie.  

7.2 Ontvlechten hoofdwegennet 

De vele weefpatronen op de A12 zijn een belangrijke oorzaak van het knelpunt op de A12. Daarom is ook 

onderzocht of een fundamentele ontvlechting van het autoverkeer een kansrijke oplossing is. Dit blijkt niet zo te zijn. 

Er is bijvoorbeeld onderzocht waar het verkeer op de A12 vanuit het westen naartoe gaat. Op onderstaande kaart is 

te zien dat dit verkeer zich verdeeld over meerdere richtingen (Den Bosch, Amsterdam, Hilversum, Amersfoort en 

Arnhem). De aantallen per richting zijn daardoor te klein om over de hele lengte van de ring te ontvlechten. Er zijn bij 
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verder ontvlechten namelijk meerdere aparte rijstroken nodig. De intensiteit op die rijstroken is dan relatief te klein, 

waardoor het inefficiënt is. 

 

 

Figuur 22: selected-link analyse van verkeer op de A12 

7.3 Robuustheid 

Het vergroten van de robuustheid van het wegennetwerk is van belang. Een relatief klein incident kan leiden tot een 

grote verstoring in alle netwerken en heeft daarmee impact op de leefbaarheid in de MRU en de draaischijffunctie 

van de ring en Utrecht centraal. Er is naar maatregelen gezocht die de robuustheid vergroten bij incidenten. 

Voorbeelden daarvan zijn een structurele capaciteitsverruiming van N-wegen die verbonden zijn met rijkswegen. 

Deze provinciale wegen hebben dan bij incidentsituaties enige reservecapaciteit om óingezetô te kunnen worden als 

back-up voor het HWN ten behoeve van de nationale bereikbaarheid. Als maatregel waarmee de robuustheid kan 

worden vergroot geldt ook het volledig maken van knooppunt Everdingen. Nu is het vanuit de A2 uit noordelijke 

richting niet mogelijk om ólinksafô te slaan naar de A27 en vice versa19.  

 

Voor een tweetal N-wegen heeft een korte verkenning plaatsgevonden als het gaat om de bijdrage die zij kunnen 

leveren aan de robuustheid. De rekenresultaten laten zien dat die bijdrage er zeker kan zijn, maar dat de betekenis 

daarvan vooral afhankelijk is van de capaciteit die beschikbaar zal zijn. De huidige capaciteiten van de provinciale 

wegen zijn (uiteraard) niet geschikt om als volwaardig alternatief van delen van de HWN-ring te dienen. Ook als 

capaciteit wordt toegevoegd op deze N-wegen zullen deze wegen de HWN-ring uiteraard niet kunnen vervangen. 

Voor een robuust en betrouwbaar netwerk is het dan ook vooral van belang dat wegbeheerders elkaar weten te 

vinden als het gaat om het beschikbaar stellen van óhunô wegen in dit stelsel van communicerende vaten. Let op: bij 

de verkenning van de bijdrage van de doorgerekende provinciale wegen zijn inpassing en maatschappelijk 

draagvlak niet meegenomen, er is enkel gekeken of maatregelen bijdragen aan de nationale bereikbaarheid in het 

geval van een incident op de HWN-ring. 

 

 

 

19 In de analyse is het tunneldoseren in de Leidsche Rijntunnel niet meegenomen. Als het minder druk wordt op de A2, neemt het doseren 

af, wat weer verkeer aantrekt. Dit aantrekkende verkeer zit niet in de cijfers verdisconteerd. 
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Naast deze backup vanuit het bestaande provinciale netwerk is er in de toekomst wellicht een parallelle 

ontsluitingsweg langs de A12. Deze weg is vooral bedoeld voor het ontsluiten van toegevoegde woningen en 

bedrijven, maar kan uiteraard ook dienst doen als backup bij incidenten op de HWN-ring. Deze parallelle weg biedt 

aanvullend de mogelijkheid om de aansluiting van de Europalaan op de A12 af te koppelen. Daarmee worden de 

weefbewegingen op de A12 veel eenvoudiger op dit kwetsbare deel van de HWN-ring.   

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figuur 23: zoekgebied voor een robuust wegennet 
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8 Hoofdstuk input en effecten van Utrecht Nabij  
 

8.1 Input vanuit mobiliteit voor ruimtelijke keuzes Utrecht Nabij 

Bij het zoeken naar locaties voor ruimtelijke ontwikkeling in de periode na 2030 is de keuze gevallen op locaties die 

liefst op fietsafstand liggen van de concentraties van voorzieningen in de regio. Daarvoor zijn de volgende 

argumenten (zie figuur 24): 

 

¶ Voor korte ritten binnen de regio is het gebruik van de fiets dominant. 

¶ Relatief veel korte ritten worden (nog) met de auto gemaakt.  

¶ De omslag in het gebruik tussen auto en fiets ligt op een afstand van slechts 3 kilometer.  

 

De korte afstand van slechts 3 kilometer waarop vaker voor de auto wordt gekozen dan de fiets, is het belangrijkste 

argument om in het stedelijk netwerk te zorgen voor non-stop fietsroutes. Als het zou lukken om die omslag naar 4 

of zelfs 5 kilometer te krijgen (kwartier fietsen indien non-stop), dan ontstaat er lucht op het wegennet en kan de auto 

(die niet wil of kan kiezen voor fiets of OV) beter doorrijden. Hier snijdt het mes aan meer kanten. Een beter 

fietsnetwerk leidt ook tot beter bereikbare stations. Voorwaarde is uiteraard dat de automobilist (middels parkeer- 

werkgeversaanpak) wordt uitgenodigd de fiets te pakken, al of niet in combinatie met het OV.   

 

 

Figuur 24: voor ritten in en van/naar locaties in de regio is de fiets de dominante vervoerwijze als afstanden kleiner zijn dan 3 kilometer. 

 

Voor het vinden van locaties waar vanuit mobiliteit het minste effect zal zijn op de capaciteitsproblemen zijn locaties 

waar in de spitsuren een onbalans is te zien tussen aankomsten en vertrekken. Als voor (werk)locaties geldt dat er ôs 

morgens meer mensen naar toe gaan dan er vanuit vertrekken is de redenering dat als er in de óhuidigeô situatie 

voldoende capaciteit is om mensen naar de locatie te brengen, dat de capaciteit in de avondspits wordt onderbenut 

en er dus ómobiliteitsruimteô is voor het toevoegen van woningen. De redenering geldt ook andersom, maar daar is 

minder sturing op mogelijk. 
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Als input voor het maken van de ruimtelijke keuzes zijn de kaarten gebruikt op de figuren 25 en 26.  

 

 

Figuur 25: onbalans in aankomsten en vertrekken voor de automobiliteit. Daar waar de rode staafjes hoger zijn dan de oranje staafjes komen meer 

autoôs aan, dan er vertrekken. Zowel de beschikbare capaciteit van wegen als van parkeerruimte wordt beter benut bij het toevoegen van woningen 

(NB dit is puur vanuit mobiliteit geredeneerd). 

 

Figuur 26: dezelfde kaart met onbalans voor het OV. Ook hier geld dat het toevoegen van woningen in de rode gebieden leidt tot een betere benutting 

van in dit geval de OV-capaciteit. 
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8.2 Input Utrecht Nabij 

Als verkenning voor de ruimtelijk economische voor de situatie na 2030 heeft een berekening plaatsgevonden met 

37.000 extra woningen en 22.000 extra arbeidsplaatsen. Die input leidt tot de toename van verplaatsingen zoals in 

het kaartbeeld is opgenomen. 

 

Dit scenario, aangevuld met het pakket aan generieke bouwstenen en met de parallelle ontsluitingsweg langs de 

A12 heeft tot resultaten geleid die zijn samengevat in onderstaande grafiek. De belangrijkste conclusie is wel dat er 

de komende jaren voortdurend gezocht zal moeten worden naar een evenwichtige inzet van de bouwstenen.  
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Figuur 27: effect op het autogebruik bij Utrecht Nabij 

 

Figuur 28: effect op het OV gebruik bij Utrecht Nabij 
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Figuur 29: effect op het fietsgebruik bij Utrecht Nabij 

 

In deze rapportage wordt verder kort ingegaan op: 

- Leidsche Rijntunnel als knelpunt op de HWN-ring (in het scenario met een parallelle ontsluitingsweg A12) 

- het Wiel met Spaken 

- effecten voor de fiets 
 

In de bijlage is een tabel opgenomen met meer gedetailleerde output van het gebruik van modaliteiten in de 

ritketens. 

  




























