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Voorwoord

Voor u ligt het VERDERprojectenboek met daarin het voorstel voor bereikbaarheidsmaatregelen in de regio
Midden-Nederland. Ik nodig u van harte uit, mede namens de leden van het Utrechts- Verkeer en Vervoer
Beraad (UVVB) om dit document tot u te nemen. Het projectenboek is het voorlopig eindproduct voor de
Pakketstudies Ring en Driehoek. Voorlopig, omdat dit projectenboek voorligt ter besluitvorming aan
gemeenteraden en Provinciale Staten en op basis hiervan aanpassingen doorgevoerd kunnen worden. Pas na
besluitvorming hierover en het doorvoeren van de aanpassingen is het projectenboek in het najaar 2009
definitief.

Met het ondertekenen van een bestuursovereenkomst tussen Rijk en regio november 2006 zijn de Pakketstudies
Ring en Driehoek gestart. In ruim twee jaar tijd zijn de gezamenlijke partners erin geslaagd het VERDERpakket
samen te stellen en in de tussentijd ook besluiten te laten nemen door het bevoegd gezag. De No regret en
basismaatregelen die intussen in raden en staten zijn behandeld, zijn hier belangrijke voorbeelden van, maar
ook de besluiten die voor de vier planstudies zijn genomen (A28, A27/A1, knooppunt Hoevelaken en Ring
Utrecht). Ook in het kader van de Draaischijf van het programma Randstad Urgent zijn mijlpalen behaald die
aangeven dat intensieve samenwerking loont.

Na reactie en besluitvorming van Raden en Staten ligt er nog een opgave om, naast het afronden van het
projectenboek, de realisatie van de getoonde maatregelen structureel op te nemen in de planningen van de

uitvoerende partijen.

Ik wens u veel leesplezier.

Met vrlendelijke groet,

kkers

Voorzitter UVVB - Provincie Utrecht

Mede namens: |. van der Hee (Rijkswaterstaat Utrecht) — M.N. Kallen (Bestuur Regio Utrecht) — T.G.W. Jansma
(Bureau Regio Amersfoort) — M. Schoenmaker (gewest Gooi- en Vechtstreek) - W. Groeneweg (Regio Utrecht
West) - J.C. Salverda (Regio Utrecht Zuidoost) - R. Luchtenveld (gemeente Amersfoort) — E. Boog (gemeente
Hilversum) — 1.G.M. de Bondt (gemeente Utrecht)
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1. VERDER

De regio Midden-Nederland is een cruciale bouwsteen voor een sterke Randstad. Het kabinet wil de Randstad
ontwikkelen tot een duurzame en concurrerende Europese topregio. Het doel is de regio Midden-Nederland
economisch vitaal te houden en tegelijk het zeer aantrekkelijke woon- en werkklimaat in de regio te versterken.
Een goede bereikbaarheid die op een duurzame manier wordt vormgegeven, is daarbij essentieel. Het zal u niet
zijn ontgaan: de overheden hebben de krachten gebundeld om samen te werken aan verbetering van de
bereikbaarheid van Midden-Nederland.

Willen we in de toekomst bereikbaar blijven, dan is samenwerking hard nodig; een reis houdt immers niet op bij
gemeente- of provinciegrenzen. Daarom hebben rijk en regio (VERDER) op 13 november 2006 een
bestuursakkoord ondertekend. Er is besloten om maximaal 3.1 miljard euro te investeren om de mobiliteit in de
regio te verbeteren. Hiermee is VERDER, Mobiliteit in Midden-Nederland van start gegaan.

In VERDER werken de overheden uit de regio samen met het Rijk aan oplossingen voor de
mobiliteitsproblematiek in Midden-Nederland. VERDER is: Provincie Utrecht, Rijkswaterstaat Utrecht, Bestuur
Regio Utrecht, Bureau Regio Amersfoort, gewest Gooi- en Vechtstreek, Regio Utrecht West, Regio Utrecht
Zuidoost, Gemeente Amersfoort, Gemeente Hilversum en Gemeente Utrecht. Alle deelnemende partijen zijn
vertegenwoordigd in het Utrechts Verkeers- en Vervoerberaad (UVVB). Het UVVB is een bestuurlijk platform dat
bedoeld is om het verkeer- en vervoerbeleid in de regio te codrdineren en af te stemmen.

VERDER ontwikkelt een pakket van maatregelen dat bijdraagt aan een betere bereikbaarheid van de regio, nu
en in de toekomst: het VERDERpakket!

Concurrentiepositie Randstad

Om de concurrentiepositie van de Randstad een impuls te geven is het nodig een aantal opgaven op te pakken.
De visie Randstad 2040 geeft een integrale lange termijn visie op de ontwikkelingen en opgaven. Met het
programma Randstad Urgent is de regio in 2007 samen met het Rijk van start gegaan om te komen tot
slagvaardige en samenhangende besluitvorming over prioritaire projecten in de Randstad.

De regio Midden-Nederland levert een grote bijdrage aan de economische kracht van de (noordelijke) Randstad.
Ter versterking van de leefomgevingskwaliteit en de economische kracht van de regio Midden-Nederland en de
Randstad als geheel is een tweetal projecten in deze regio onderdeel van het Randstad Urgent Programma:

- Draaischijf Nederland: realiseren van een effectief en efficiént verkeer- en vervoersnetwerk in de regio
Midden-Nederland,;

- Duurzaam bouwen in de Noordvleugel Utrecht: invulling van de verstedelijkingsopgave tot 2030 in de
Noordvleugel Utrecht, rekening houdend met het beleid voor de nationale landschappen.
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Door deze projecten binnen de integrale ruimtelijke ontwikkeling van de regio Midden-Nederland en in
samenhang te beschouwen, wordt de kwaliteit van de oplossingen verbeterd en wordt een impuls gegeven aan
de ontwikkeling van de regio.

Onder de naam ‘Draaischijf Nederland’ maakt VERDER onderdeel uit van het programma Randstad Urgent. In
de nieuwe bestuurlijke aanpak van dit programma zijn een rijksbestuurder en een regionale bestuurder samen
verantwoordelijk voor de uitvoering van het project. De minister van Verkeer en Waterstaat, de heer Eurlings,
vormt samen met de gedeputeerde mobiliteit, de heer Ekkers, een bestuurlijk duo. Een ambassadeur
ondersteunt het duo en houdt hen scherp. Dit is de heer De Jager, Adjunct Directeur Duurzame mobiliteit bij
Rabobank Nederland.

Opgaven bereikbaarheid in de regio Midden-Nederland

Dagelijks maken vele tienduizenden reizigers gebruik van de wegen en het openbaar vervoer in de regio

Midden-Nederland; de mobiliteit in deze regio is groter dan in enige andere regio in Nederland. Dat komt doordat

er in de regio twee soorten verkeersstromen tegelijk worden afgewikkeld:

1. Het doorgaande verkeer vanuit economische centra op andere plaatsen in de Randstad — zoals de
mainports Rotterdam en Amsterdam/Schiphol — naar het achterland en vice versa. Voor deze
verkeersstroom is de regio Midden-Nederland dé draaischijf; dat geldt vooral voor de Ring Utrecht voor het
wegverkeer en Utrecht Centraal Station als het drukste OV-knooppunt van Nederland.

2. Het regionale verkeer van reizigers met een herkomst en/of bestemming binnen de regio zelf, zoals woon-
werkverkeer.

Net als op andere plaatsen in Nederland neemt de mobiliteit in de periode tussen nu en 2020 toe. Voor een deel
is dit een autonome ontwikkeling: mensen worden mobieler. Specifiek voor de regio Midden-Nederland komt
daar bij dat het aantal inwoners en arbeidsplaatsen stijgt. Dat werkt extra mobiliteit in de hand.

Om de (groeiende) mobiliteit het hoofd te bieden, zijn voor de periode tot aan 2020 buiten het VERDERpakket
om al verschillende maatregelen in voorbereiding en voor een deel ook al in uitvoering.

De conclusie is echter dat in 2020, zelfs met de uitvoering van de voorgenomen maatregelen, de knelpunten
toenemen en dat het nodig is om nieuwe oplossingen te bedenken. Geconstateerd wordt dat er op alle
netwerken problemen zijn: op het hoofdwegennet worden de streefwaarden van de Nota Mobiliteit niet gehaald,
het onderliggend wegennet wordt op bepaalde locaties te zwaar benut, en de reistijden met het openbaar
vervoer zijn te lang om te kunnen concurreren met de auto.

Voor u ligt het voorstel voor het gehele pakket aan (bereikbaarheids-)maatregelen van VERDER. Hierin zijn
beknopt de maatregelen opgenomen uit het eerste deel van het VERDERpakket van 12 november 2008 (no
regret en basis). Nadrukkelijk wordt ingegaan op de aanvullende maatregelen. Het totale VERDERpakket is
samengesteld op basis van een ruimtelijke visie en een groslijst aan maatregelen. De groslijst is aan de hand
van verschillende (bereikbaarheids-)criteria en (samenhang met de) planstudies verder uitgewerkt.

In het volgende hoofdstuk wordt ingegaan op de (bereikbaarheids)opgaven die er in de regio liggen en op de
werkwijze om tot oplossingen te komen voor deze opgaven. Het (voorstel) voor de verschillende maatregelen
wordt in hoofdstuk 3 beschreven. In hoofdstuk 4 worden de effecten van de maatregelen op de bereikbaarheid
beschreven. In hoofdstuk 5 wordt een financieel arrangement voorgesteld om deze maatregelen te bekostigen.
Tot slot wordt in hoofdstuk 6 beschreven wat het vervolgtraject van VERDER is.
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2. Opgaven en aanpak

De Randstad is belangrijk voor de internationale concurrentiekracht van Nederland. Het Rijk zet in op het
verbeteren van (inter)nationale verbindingen tussen de Randstad en andere stedelijke regio’s met het
programma Randstad Urgent. De hoge ruimtevraag in de Randstad moet worden gerealiseerd via een strategie
van bundeling van de infrastructuur van verschillende vervoerwijzen als de auto, OV en fiets en verdichting van
ruimtelijke functies als wonen, werken en recreéren. Deze strategie is nodig om grotere diversiteit in woon- en
werkgebieden te realiseren, een concurrerend voorzieningenniveau aan te kunnen bieden, de bereikbaarheid
per OV een impuls te geven en (inter)nationale natuur- en landschapswaarden van de Randstad te beschermen.

Het Rijk heeft in zijn structuurvisie Randstad 2040 gekozen voor de insteek ‘wat internationaal sterk is, sterker
maken’. Daarbij gaat het om al bestaande krachtige economische sectoren en internationale topfuncties in de
steden te benutten en versterken. Dit geldt ook voor de regio Midden-Nederland. Dit vereist een hoge kwaliteit
van bereikbaarheid, zowel via de weg als via het openbaar vervoer. De ambitie is een mobiliteitssysteem dat
samenhangend en robuust is en door zijn hoge kwaliteit keuzemogelijkheden biedt, rekening houdend met
landschap en natuur. Dit vereist een optimale wisselwerking tussen woonomgeving, werkomgeving en natuur.

Midden-Nederland is een krachtige en innovatieve regio die in brede zin bijdraagt aan de kracht van de
Randstad. De provincie Utrecht en het Gooi leveren samen, na de regio Amsterdam, de grootste bijdrage aan
het Bruto Nationaal Product.

De stad en de regio Midden-Nederland presteren economisch zeer goed, gelet op het hoge bruto regionaal
product en de economische groeicijfers. De kennisintensieve en creatieve sectoren floreren. De regio is sterk in
zakelijke en financiéle dienstverlening, ICT, wetenschappelijk onderzoek (‘life sciences’), design en gaming. De
beroepsbevolking is hoog opgeleid, de universiteit van Utrecht is de grootste van Nederland, veel andere
onderwijs- en onderzoeksinstellingen zijn in de stad en de regio gevestigd.

De aantrekkelijkheid van de regio als vestigingsplaats voor bedrijven en instellingen wordt versterkt door de
centrale ligging, de hoogwaardige woonmilieus in en rond de stad Utrecht, de fraaie landschappen en het brede
aanbod van culturele activiteiten. De nu al relatief grote bijdrage van de regio Midden-Nederland aan de
economische kracht van de Randstad zal toenemen.

De regio Midden-Nederland biedt een creatief kennisklimaat en profiteert van zijn centrale ligging in Nederland
dichtbij Amsterdam en Eindhoven. De stedelijke gebieden worden omringd door het Groene Hart, de Utrechtse
Heuvelrug en het Rivierengebied. In Midden-Nederland liggen onder meer vijf nationale landschappen, een
rijksbufferzone, een groot deel van de Ecologische Hoofdstructuur en een nationaal Park. In figuur 2.1 staat de
groenblauwe structuur weergegeven.
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Figuur 2.1: Koersen Landschap in de regio Midden-Ne  derland (bron: Streekplan 2005-2015 van de provinci e Utrecht)

De regio vormt tevens het hart van de openbaar vervoer- en wegeninfrastructuur van Nederland. Utrecht en
Amersfoort vormen een knooppunt tussen de westelijke delen van de Randstad met de economische centra
Schiphol, Amsterdam en Rotterdam en het zuiden, oosten en noorden van Nederland. De wegen in de regio
Midden-Nederland hebben het hoogste percentage doorgaand verkeer van Nederland.

Complexe integrale opgave

De kwalliteit van de regio Midden-Nederland, een zeer vitaal stedelijk gebied gelegen binnen hoge groen-blauwe
kwaliteiten, leidt tevens tot een grote opgave. Behoud en ontwikkeling van de stedelijke dynamiek enerzijds en
de landschappelijke - en leefkwaliteit anderzijds staan op gespannen voet met elkaar. De vitaliteit en
aantrekkingskracht van de regio leidt tot een grote vraag naar woningen en bedrijventerreinen. Tegelijkertijd gaat
de economische dynamiek van de regio en daar buiten gepaard met een steeds grotere druk op het
infrastructurele netwerk in en rond Utrecht. Hiermee samenhangend is de milieudruk in de regio hoog. En samen
met de toenemende vraag naar capaciteit op het wegennet vormt de verstedelijkingsdruk een spanningsveld met
de kwaliteit van het landschap en de leefkwaliteit.

Kortom, de regio Midden-Nederland staat op ruimtelijk-fysiek gebied de komende jaren voor grote uitdagingen:
1) het opvangen van de grote verstedelijkingsdruk en tegelijkertijd

2) het verbeteren van de bereikbaarheid van stad, regio en Randstad, met

3) bescherming van groene en landschappelijke waarden.
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Mobiliteit en bereikbaarheid

De regio Midden-Nederland vormt de ‘draaischijf’ van Nederland op het gebied van mobiliteit en is daarmee van
belang voor de gehele Randstad. VERDER streeft naar een verbetering van de bereikbaarheid over de weg, per
openbaar vervoer en per fiets, zowel binnen de regio als tussen de regio en de rest van Nederland.

Wegennet

Naast het hoge percentage doorgaand verkeer, heeft het hoofdwegennet in de regio ook een substantiéle functie
voor het regionale verkeer. De combinatie van beide functies en de daarmee gepaard gaande hoge intensiteiten
maken het systeem tevens kwetsbaar voor calamiteiten. Er wordt niet voldaan aan de normen voor reistijden,
doorstroming en betrouwbaarheid uit de Nota Mobiliteit. Door een sterke groei in de regio zal de druk op het
verkeerssysteem naar verwachting in de toekomst nog toenemen. Zonder aanvullende maatregelen zullen
problemen blijven bestaan, ook als huidige uitvoeringsprojecten klaar zijn. Het is daarom van belang een
effectieve vorm van verkeersmanagement toe te passen en de (multimodale) aansluitingen tussen
hoofdwegennet (HWN) en onderliggende wegennet (OWN) goed te verzorgen.

Het doel is de doorstroming op het HWN te verbeteren, de betrouwbaarheid te vergroten en de reistijd van deur
tot deur te verminderen. De ambitie voor 2020 is vastgelegd in het Beoordelingskader. Het doel is om in 2020 te
voldoen aan de reistijdnormen van de Nota Mobiliteit. Dit betekent dat de gemiddelde reistijd op
verbindingsroutes tussen de steden in de spits maximaal anderhalf keer zo lang is als de reistijd buiten de spits.
Op stedelijke rondwegen is het streven dat de gemiddelde reistijd in de spits maximaal twee keer zo lang is als
buiten de spits. Deze verhoudingen gelden zowel op het hoofdwegennet als het onderliggende wegennet. Voor
de betrouwbaarheid is de streefwaarde dat in 2020 minimaal 80% van de verplaatsingen op tijd is.

Fietsnet

Ook voor de reistijdverhouding van fietsverplaatsingen zijn streefwaarden bepaald. De ambitie is een
reistijdverhouding van 1,35 tussen fietsverplaatsingen in de spits binnen stedelijke gebieden ten opzichte van
buiten de spits en een reistijdverhouding van 1,1 voor fietsverplaatsingen buiten stedelijke gebieden (tot 15
kilometer).

OV-netwerk

De regio Midden-Nederland leunt voor wat betreft regionaal openbaar vervoer zwaar op busverbindingen. Veel
van deze verbindingen hebben een dusdanig groot vervoerspotentieel dat ze inmiddels zijn of worden
omgebouwd tot vrije busbanen of hoogwaardige OV lijnen of zelfs moeten worden vertramd.

Ook voor de bereikbaarheid per openbaar vervoer zijn in het beoordelingskader streefwaarden vastgesteld op
het gebied van minimale frequentie, minimale gemiddelde rijsnelheid en maximaal aantal overstappen. Hierdoor
zullen de stedelijke gebieden van de regio in de toekomst ook per OV hoogwaardig bereikbaarheid zijn. Hiermee
wordt het OV een alternatief voor de auto en wordt het OV-gebruik bevorderd. De gekozen OV-kwaliteitsnormen
zijn afgeleid uit de regionale vervoerplannen van de verschillende betrokken overheden.

Voor het spoor wordt een eigen traject doorlopen met twee onderdelen: Randstadspoor en Hoogfrequent spoor.
Deze onderdelen hebben namelijk hun eigen dynamiek en voortgang. Deze onderdelen vallen echter wel onder
de zorg van het UVVB. Uiteraard heeft er steeds afstemming plaatsgevonden tussen de spoorse kolom en de
samenstelling van de andere vervoersnetwerken.

Verstedelijking en economische dynamiek

Steden worden steeds meer de motor van de wereldeconomie. Voor een goede concurrentiepositie zijn goede
vestigingscondities voor (internationale) bedrijven en aantrekkelijke leefmilieus om te wonen en te recreéren
nodig. De stad wordt een ontmoetingsplaats en vestigingsplaats van kenniswerkers, hoogopgeleiden en
gezinnen met kinderen. Bedrijven volgen het menselijk kapitaal en zijn gebaat bij de ontwikkeling van
aantrekkelijke bedrijventerreinen voor verschillende typen bedrijven. Ook in de regio Midden-Nederland leidt dit
tot een grote vraag naar ruimte voor wonen en bedrijvigheid.



Wonen

De Noordvleugel Utrecht zal naar verwachting nog geruime tijd een groei kennen in het aantal inwoners en
huishoudens. Volgens prognose van het CBS groeit de stad Utrecht van bijna 290.000 inwoners (2008) naar
392.000 inwoners (2025). De regio is in trek als woongebied waardoor de woningbehoefte groot is. In de periode
2015 — 2030 moeten in de Noordvleugel Utrecht 65.500 woningen (bruto) gebouwd worden. Het gaat hierbij
naast een kwantitatieve ook om een kwalitatieve opgave gericht op een duurzame verstedelijking. In aansluiting
bij de verdichtingsstrategie in de structuurvisie Randstad 2040 is het streven een groot deel van de woningbouw
(40%) in bestaand bebouwd gebied te realiseren. Daarnaast hebben de partners in de Noordvleugel en het Rijk
de ambitie om een kwaliteitsimpuls te geven aan de totale woningvoorraad, met name in de vorm van extra
centrumstedelijke en landelijke woonmilieus.

Leefomgevingskwaliteit

Om de ambities voor de regio Midden-Nederland waar te maken, moet het woon,- werk-, en leefklimaat worden
versterkt. De inwoners van de regio willen dicht bij huis goede mogelijkheden hebben om te recreéren in de
natuur en te genieten van het landschap. Er moeten voldoende toegankelijke groene en watergebonden
recreatiemogelijkheden zijn in het buitengebied. Het is de opgave de variatie in het landschap te behouden,
toegankelijk te maken en waar mogelijk te versterken.

Het Rijk en de overheden in de regio Midden-Nederland ondertekenden op 13 november 2006 een
Bestuursovereenkomst. Hierin zijn inhoudelijke en procedurele afspraken vastgelegd om maatregelen uit te
voeren om de bereikbaarheid van Midden-Nederland te waarborgen. Daarmee hebben ze zich verbonden aan
de afspraken over de aanpak van de mobiliteitsproblematiek in de regio. Deze overeenkomst is aangevuld met
een regionale overeenkomst in februari 2007, waarmee VERDER, mobiliteit in Midden-Nederland, is ontstaan.
Bestuurlijk opdrachtgever is het Utrechts Verkeer- en Vervoer Beraad (UVVB). De formele besluitvorming vindt
uiteindelijk plaats bij de afzonderlijke partijen. Deze zullen zich inspannen om de maatregelen van VERDER ook
daadwerkelijk in en uit te voeren. Daarbij wordt samengewerkt met de Rijksoverheid. VERDER is onder de naam
‘Draaischijf Nederland’ opgenomen in het programma Randstad Urgent.

Om te komen tot maatregelen die de bereikbaarheid van Midden-Nederland kunnen verbeteren, stelt VERDER
een integraal maatregelpakket samen. De mobiliteitsproblematiek is zodanig weerbarstig dat alleen een integraal
pakket van maatregelen een kans van slagen heeft. ‘Integraal’ betekent in dit verband het volgende:

— De verschillende netwerken worden in hun samenhang bekeken.

— Er wordt vanuit verschillende invalshoeken tegelijk naar oplossingen gezocht, bijvoorbeeld door niet alleen
naar het aanbod van bestaande en nieuwe infrastructuur te kijken, maar ook systematisch na te gaan hoe de
vraag naar mobiliteit op een slimme manier valt te beinvioeden.

— De gewenste ruimtelijk-economische ontwikkeling en de kwaliteiten van landschap en natuur zijn mede
richtinggevend voor oplossingen.

— De (verkeers)veiligheid en de leefbaarheid (geluid, lucht) krijgen de aandacht die ze verdienen.

— Alle betrokken partijen werken intensief en eendrachtig samen.

Aan de hand van de bovenstaande punten is in kaart gebracht welke problemen er spelen en wat kansrijke

oplossingsrichtingen zijn. Hierbij denken velen al gauw aan de aanleg van nieuwe wegen. Toch is dat voor

VERDER de laatste van een reeks te overwegen oplossingen. Als er gekozen moet worden voor een ingreep,

bekijken we mogelijke oplossingen voor bereikbaarheidsknelpunten steeds in volgorde van de stapsgewijze

rangschikking:

1. ruimtelijke ordening : welke rol speelt bereikbaarheid bij de gewenste ruimtelijke ontwikkeling binnen de
regio, waaronder de grote woningbouwopgave?

2. beprijzen : wat valt te verwachten van ‘Anders Betalen voor Mobiliteit'?



3.  mobiliteitsmanagement en fiets : welke maatregelen kunnen bedrijven en overheden treffen om de vraag
naar (auto)mobiliteit te beinvioeden en welke potentie heeft verbetering van het fietsnetwerk?

4. openbaar vervoer : welke potenties biedt verbetering van het openbaar vervoer en in hoeverre heeft dit
invioed op de bereikbaarheid per OV en omvang van het autoverkeer?

5. goederenvervoer : wat is nodig en haalbaar op het gebied van infrastructuur, verkeersmanagement,
samenwerkingsverbanden en multimodaal goederenvervoer?

6. wegennet : waar is betere benutting en aanpassing van bestaande infrastructuur mogelijk en wenselijk, en
in hoeverre is nieuwe infrastructuur nuttig en noodzakelijk?

Oplossingsrichtingen zoals mobiliteitsmanagement, (regionaal) openbaar vervoer en prijsbeleid of alleen
uitbreiding van de infrastructuur blijken elk op zichzelf onvoldoende soelaas te bieden om de
bereikbaarheidsproblemen op te lossen. De problematiek in Midden-Nederland vereist maatregelen op elk van
de genoemde gebieden. Oftewel én-én, en geen 6f-6f. Het gaat om het opstellen van een integraal
maatregelpakket.

In het volgende hoofdstuk komen deze oplossingsrichtingen stuk voor stuk aan de orde: wat houdt elke
oplossingsrichting concreet in en wat is de specifieke relevantie ervan voor de verbetering van de bereikbaarheid
in de regio Midden-Nederland. In het vervolg van dit hoofdstuk wordt de aanpak omschreven die is doorlopen om
te komen tot de oplossingsrichtingen.

Netwerkanalyse

In opdracht van de minister van Verkeer en Waterstaat is in 2006 een verkenning uitgevoerd naar de
bereikbaarheidsproblemen in de regio Utrecht en Amersfoort. De verkenning had het karakter van een
netwerkanalyse. Dit houdt in dat het hele infrastructuursysteem onderwerp van studie was, en niet alleen de
hoofdwegen. In samenhang met uitbreiding van de wegcapaciteit zijn tevens andere mogelijke
oplossingsrichtingen zoals openbaar vervoer, mobiliteitsmanagement, stimulering van het fietsgebruik en
eventueel prijsbeleid bekeken.

In de netwerkanalyse is de situatie anno 2006 getoetst aan de bereikbaarheidsambities voor de regio, die in
oktober 2005 in het Gezamenlijk verkeerskundig beoordelingskader1 ziin verwoord. De probleemanalyse? die in
de netwerkanalyse uit de bus kwam, toont aan dat er een hardnekkig bereikbaarheidsprobleem in deze regio
bestaat. De Landelijke Markt en Capaciteits Analyse Wegen (LMCA-Wegen), opgesteld in opdracht van het
ministerie van Verkeer en Waterstaat, bevestigde dat nog eens. De regio Midden-Nederland bleek landelijk een
belangrijk knelpunt te zijn en te blijven als er niets gebeurt.

Voor het vervolgtraject wordt vanuit de netwerkanalyse geadviseerd een tweetal gebiedsgerichte en integrale
pakketstudies te starten: een naar de Ring Utrecht en een naar de Driehoek Utrecht-Hilversum-Amersfoort (A1,
A27 en A28) (zie figuur 2.2 en 2.3). Dit omdat de regio Midden-Nederland te groot is om in één enkele studie te
kunnen bekijken. Voor de organisatie van het vervolgtraject is geadviseerd een programmabureau op te richten
om de voortgang van en integraliteit binnen en tussen de pakketstudies te bewaken.

! Gezamenlijk verkeerskundig beoordelingskader, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, oktober 2005.
2 |n 2006/2007 uitgevoerd als onderdeel van het programma Noordvleugel.



Planstudie, pakketstudie en VERDERpakket

De planstudies A27/A1, A28, Ring Utrecht en Knooppunt Hoevelaken maken onderdeel uit van respectievelijk de
pakketstudies Ring en Driehoek. Doel van de pakketstudies is te komen tot concrete investeringsbeslissingen
voor de drie verschillende netwerken (hoofdwegennet / onderliggend wegennet, openbaar vervoer en fiets).
Hierbij worden deze netwerken in hun onderlinge samenhang bekeken en nemen de verschillende daartoe
bevoegde overheden in samenspraak de investeringsbeslissingen. De beide pakketstudies samen vormen het
VERDERpakket.

De Netwerkanalyse is te vinden in de VERDER projectenbibliotheek op de website van VERDER,

www.ikgaverder.nl.

Figuur 2.2: Overzicht studiegebied Ring




Figuur 2.3: Overzicht studiegebied Driehoek

Aanvullende verkenningen

Na afronding van de netwerkanalyse is gebleken dat op enkele punten meer diepgang in de analyse nodig was
om tot een integrale gebiedsgerichte afweging van een maatregelpakket te komen. Daarom zijn aanvullende
verkenningen® uitgevoerd. Hierin zijn zogenaamde regionale kwaliteitsnetwerken uitgewerkt. Dit is gedaan
omdat niet voor alle systemen (auto, OV en fiets) knelpunten tegen elkaar afgewogen kunnen worden. Zo is de
beoordeling van deur tot deur reistijden inclusief betrouwbaarheid en verliestijden iets wat voor alle modaliteiten
geldt, maar bijvoorbeeld een te laag viaduct is een specifiek probleem voor goederenvervoer. In de aanvullende
verkenningen zijn ook de thema'’s prijsbeleid, mobiliteitsmanagement, leefbaarheid en goederenvervoer verder
uitgediept.

Een samenvatting van de aanvullende verkenningen kunt u vinden in de VERDER projectenbibliotheek op de
website van VERDER, www.ikgaverder.nl.

Beoordelingskader *

Om in de pakketstudies integrale knelpunten en oplossingsrichtingen tegen elkaar af te kunnen wegen, is er een
uniform beoordelingskader opgesteld. Hierin zijn gezamenlijke ambities geformuleerd. Het gewenste
kwaliteitsniveau van alle netwerken en belangrijke locaties in de regio Midden-Nederland zijn zo kwantitatief
mogelijk beschreven. Hierdoor kan een integrale afweging worden gemaakt, waarbij over de grenzen van de
wegbeheerders, dus naar het netwerk als geheel, gekeken wordt.

Bij het opstellen van het beoordelingskader voor de pakketstudies is het gezamenlijk verkeerskundig
beoordelingskader van de netwerkanalyse aangescherpt. Daarnaast is in het gezamenlijk beoordelingskader
ruimte gegeven aan de aspecten leefbaarheid, veiligheid en kostenafwegingen van maatregelkeuzen. Het

% Samenvatting aanvullende verkenningen “Verder kijken dan de netwerkanalyse”.
4 Beoordelingskader Pakketstudies Utrecht, definitief, december 2007



beoordelingskader sluit aan op het landelijke beleid uit de Nota Mobiliteit. Ook is het opgenomen in de regionale
beleidsplannen van Provincie Utrecht en Bestuursregio Utrecht. Dit betekent dat de principes uit het kader
onderdeel zijn van het Strategisch Mobiliteitsplan Provincie Utrecht (SMPU) en Regionaal Verkeer en
Vervoersplan (RVVP).

Het beoordelingskader is binnen de pakketstudies op drie momenten toegepast. Ten eerste is ten behoeve van
de bestuurlijke besprekingen met het ministerie in het najaar van 2007 een lijst van No Regret maatregelen
gehanteerd. Ten tweede gaf het kader inzicht bij de bepaling van de bereikbaarheidsknelpunten. Ten derde is
het beoordelingskader ingezet om de oplossingsrichtingen te toetsen op de bereikbaarheidseffecten. Hierbij is
ook gekeken naar de Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse (MKBA) systematiek volgens de ‘Overzicht
Effecten Infrastructuur systematiek (OEI).

Het Beoordelingskader en een brochure met een samenvatting van het Beoordelingskader kunt u vinden in de
VERDER projectenbibliotheek op de website van VERDER, www.ikgaverder.nl.

VERDER heeft op basis van de opgaven een samenhangend maatregelenpakket ontwikkeld, waarin rekening
wordt gehouden met de samenhang en de wisselwerking tussen de verschillende factoren.

Groslijst maatregelen

VERDER heeft een groslijst opgesteld met mogelijke maatregelen die de bereikbaarheid van de regio kunnen
verbeteren. Dit is een lijst met mogelijke oplossingen van de bereikbaarheidsproblemen zowel binnen als van en
naar de verschillende corridors. Met de groslijst kunnen we de kansen benutten om de regio sterker te maken en
de bereikbaarheid te verbeteren. De groslijst heeft de basis gevormd voor de samenstelling van het
maatregelpakket. U vindt de groslijst in het document “Voorstel voor het VERDERpakket”, te vinden in de
projectbibliotheek.

De maatregelen uit de groslijst zijn in eerste instantie gebaseerd op de resultaten van de analyse van de
opgaven. Daarnaast zijn op andere manieren mogelijke maatregelen verzameld. Burgers, maatschappelijke
organisaties en bedrijven en bewonersgroepen hebben actief meegedacht over oplossingen.

Onder het motto: “Denk mee, doe mee, samen komen we VERDER” spreekt VERDER regelmatig met
belanghebbenden. Van 7 maart t/m 4 april 2008 vroeg VERDER via een campagne in de hele regio: "Denkt u
mee met VERDER?" Dit was een oproep om ideeén en oplossingen aan te dragen die de bereikbaarheid in
Midden-Nederland kunnen verbeteren. Kansrijke voorstellen zijn in het VERDERpakket opgenomen. Verder zijn
verschillende belanghebbenden vertegenwoordigd in het belangenpanel, het burgerpanel en bewonersgroepen.
Het belangenpanel bestaat uit vertegenwoordigers uit het bedrijfsleven en verschillende maatschappelijke
organisaties. Er hebben in 2008 en 2009 verschillende bijeenkomsten plaatsgevonden, waarbij VERDER
informatie gaf en het belangenpanel de mogelijkheid had om een (gezamenlijk) advies te geven op het
VERDERpakket. Van november 2007 tot november 2008 is het burgerpanel VERDER actief geweest. Het
burgerpanel VERDER bestond uit 25 betrokken burgers die zoveel mogelijk een afspiegeling zijn van de
bevolking van Midden-Nederland. Zij zijn regelmatig bij elkaar gekomen om beleidsmedewerkers en bestuurders
te adviseren over de aanpak van het bereikbaarheidsprobleem in de regio. Tot slot heeft VERDER in 2008 en
2009 verschillende bijeenkomsten georganiseerd voor bewonersgroepen. Tijdens deze bijeenkomsten heeft
VERDER de ontwikkelingen met bewonersgroepen besproken en getoetst of zij op de goede weg is.

De adviezen van het burgerpanel en de verslagen van de bewonersgroepbijeenkomsten kunnen worden
gedownload via de website van VERDER (www.ikgaverder.nl).



Indeling maatregelen in VERDERpakket

De maatregelen van de groslijst die ervoor zorgen dat de regio in 2020 goed bereikbaar is, zijn geclusterd en
gecombineerd tot een pakket: het zogenaamde VERDERpakket (zie figuur 2.4). De maatregelen op de groslijst
worden niet allemaal uitgevoerd. Dit zou een overdaad aan bereikbaarheidsoplossingen zijn, waarmee niet alle
problemen worden opgelost. Daarnaast kost dit te veel geld. Dit betekent dat het nodig is om prioriteiten te
stellen. Hieronder kunt u lezen over de basis en de opbouw van het VERDERpakket.

Figuur 2.4: het VERDERpakket

Op de eerste plaats zijn de maatregelen op de groslijst geordend aan de hand van de ‘Stapsgewijze
rangschikking voor oplossingrichtingen bereikbaarheidsknelpunten’. Op de tweede plaats zijn de maatregelen
getoetst op hun concreetheid: in hoeverre zijn de maatregelen gereed om er een besluit op te nemen. Ten slotte
zijn de investeringskosten geraamd binnen een aantal kostencategorieén, zodat goedkope minder ingrijpende
maatregelen onderscheiden kunnen worden van de duurdere meer ingrijpende maatregelen. Aan de hand van
deze criteria zijn de maatregelen ingedeeld. De woon- en werkgebieden en vooral de relaties tussen deze
gebieden, hebben een belangrijke rol gekregen bij de benoeming van de maatregelen.

Het totale VERDERpakket kent een grote voorbereidingstijd. Om toch al viot te kunnen starten met de uitvoering

is gekozen voor fasering in de besluitvorming. Het VERDERpakket is opgebouwd uit de volgende logische

stappen:
No Regret en basismaatregelen vormen samen het eerste deel van het VERDERpakket. Het zijn relatief
kleine maatregelen die proberen automobilisten een zo goed mogelijk alternatief te bieden voor het
autorijden in de spits. Ze vormen een samenhangend geheel dat er op gericht is de bereikbaarheid van de
regio te verbeteren. De maatregelen zijn getoetst en van een advies voorzien. Deze toets is gedaan aan de
hand van het vastgestelde Beoordelingskader en de OEI- (Overzicht Effecten Infrastructuur) systematiek. De
maatregelen zijn onder andere beoordeeld op reistijdwinst, betrouwbaarheid en kosteneffectiviteit. Waar
mogelijk zijn de maatregelen verder onderbouwd met verkeersmodellen. De maatregelen die een positief
effect hebben op de bereikbaarheidsknelpunten, zijn positief gewaardeerd. Deze maatregelen zijn dan ook
voorgedragen om binnen het samenhangende pakket uit te voeren. Het voorstel is vastgelegd in het
‘Voorstel voor het VERDERpakket’ van 12 november 2008. Gemeenteraden in de regio en Provinciale
Staten is gevraagd dit voorstel te bespreken en er een positief besluit op te nemen.
Verderop : grotere maatregelen die wél binnen het integrale pakket, maar buiten ons mandaat vallen en dus
ook buiten de 3,1 miljard euro. Deze maatregelen kunnen van groot belang zijn voor de bereikbaarheid van
de regio. Er vindt een lobby plaats om kansrijke Verderop maatregelen in de toekomst mogelijk op te pakken
vanuit andere programma’s.



Aanvullende maatregelen : de grotere ingrijpende maatregelen op het onderliggende wegennet en het
openbaar vervoer, die ook effecten hebben op andere netwerken en waar alleen toe besloten kan worden in
samenhang met de ingrepen op het hoofdwegennet. De aanvullende maatregelen vormen, samen met de
planstudies het tweede deel van het VERDERpakket. De werkwijze die is gehanteerd bij het uitwerken en
selecteren van het pakket aanvullende maatregelen wordt beschreven in de notitie “verantwoording
werkwijze” te vinden in de VERDER projectbibliotheek. Alle maatregelen zijn daarbij beoordeeld op
maatschappelijke kosten en baten volgens de ‘Overzicht Effecten Infrastructuur systematiek (OEI). Het
BOEI-advies op aanvullende maatregelen kunt u vinden in de VERDER projectenbibliotheek op de website
van VERDER, www.ikgaverder.nl.

Planstudies : maatregelen die voortkomen uit de planstudies naar de A27/A1, A28, knooppunt Hoevelaken
en de Ring Utrecht. Onder het kopje planstudies op deze pagina staat de gevolgde werkwijze bij de
planstudies kort beschreven, voor een compleet overzicht verwijzen wij naar de beschrijving van de stand
van zaken van de Ring Utrecht en Knooppunt Hoevelaken in de betreffende notities.

Een belangrijk inhoudelijk voordeel van het VERDERpakket is dat de planstudies voor de rijkswegen in harmonie
worden uitgevoerd met alle oplossingen voor wegen in beheer bij gemeenten of provincies en met openbaar
vervoer-, verkeersmanagement-, fiets- en mobiliteitsmanagementmaatregelen. Op 10 september 2008 heeft het
UVVB bovenstaande werkwijze omarmd.

Planstudies

A27/A1 en A28

De startnotitie voor de planstudie A27/A1 Utrecht — knooppunt Eemnes — Amersfoort verscheen in mei 2008. Dit
project doorloopt de Tracéwetprocedure. In de milieueffectrapportage voor het Ontwerp-Tracébesluit (OTB) zijn
verschillende alternatieven vergeleken. Begin 2010 wordt in dit OTB het voorkeursalternatief vastgesteld.

De startnotitie voor de planstudie A28 Utrecht — Amersfoort verscheen in september 2008. Dit project doorloopt
sinds 1 januari 2009 de nieuwe Spoedwetprocedure. Besluitvorming wordt eind 2009 verwacht. Uit de startnotitie
wordt echter al duidelijk welke oplossing de inzet vormt: een verbreding naar 2x3 rijstroken op het traject Utrecht
— Leusden-Zuid en een spitsstrook in beide richtingen voor het traject Leusden-Zuid — knooppunt Hoevelaken.
Deze spitsstrook is nodig om de urgente problemen te verminderen, maar zorgt er tevens voor dat mogelijke
toekomstvaste oplossingen voor knooppunt Hoevelaken (de derde planstudie voor de Driehoek) op voorhand
niet worden uitgesloten.

Ring Utrecht en Knooppunt Hoevelaken

De startnotities voor de planstudies Ring Utrecht en knooppunt Hoevelaken zijn in december 2008 gepubliceerd.
Beide projecten doorlopen de procedure van de Tracéwet. De wettelijk verplichte milieueffectrapportage maakt
onderdeel uit van de procedure.

Zowel op de Ring Utrecht als bij knooppunt Hoevelaken is sprake van een complexe situatie, waarvoor op
voorhand geen eenvoudige oplossingen zijn aan te geven. Daarom is gekozen voor een studie in twee fasen.

In de eerste fase is het zogenoemde speelveld voor oplossingen verkend. Daartoe zijn in beide studies aan de
hand van vier verschillende basisprincipes vier hoofdalternatieven uitgewerkt. Deze hoofdalternatieven zijn
vervolgens globaal beoordeeld met behulp van een beoordelingskader (zie hierboven). Deze beoordeling staat
aan de basis van het bepalen van een realistisch voorkeursalternatief.

Het voorkeursalternatief is het vertrekpunt voor verdere uitwerking in de tweede fase. In deze tweede fase moet
het basisconcept van het voorkeursalternatief een specifiekere invulling gaan krijgen, en worden ook eventuele
varianten voor onderdelen van het voorkeursalternatief in kaart gebracht. Parallel aan dit ontwerpspoor vindt
gedetailleerd onderzoek naar de effecten plaats, wat aanleiding kan geven om het ontwerp aan te passen. Ook
wordt onderzocht welke maatregelen noodzakelijk zijn om negatieve effecten te verzachten of te compenseren.
Tot slot wordt ook het zogenoemde meest milieuvriendelijke alternatief uitgewerkt; een verplicht onderdeel van
een milieueffectrapportage. De resultaten van fase 2 worden vastgelegd in een Ontwerp-Tracébesluit en een



daaraan gekoppeld milieueffectrapport (MER). Na inspraak, overleg en advisering wordt vervolgens een definitief
Tracébesluit genomen.

Samenhang

De No Regret en basismaatregelen vormen een samenhangend geheel dat er op gericht is om de
bereikbaarheid van de regio te verbeteren. Deze maatregelen vormen de eerste fase van het VERDERpakket en
zijn inmiddels vastgesteld door het bevoegde gezag. Deze relatief kleine maatregelen zorgen dat mobilisten een
zo goed mogelijk alternatief krijgen voor autorijden in de spits.

Voor de knelpunten die niet met deze maatregelen op te lossen zijn stelt VERDER een samenhangend pakket
aan maatregelen voor op het hoofdwegennet (planstudies Knooppunt Hoevelaken en Ring Utrecht), het
onderliggende wegennet en het openbaar vervoer. Deze maatregelen vormen de tweede fase van het
VERDERpakket en zijn een aanvulling op de eerste fase van het VERDERpakket. Deze maatregelen zijn
zodanig op elkaar afgestemd dat er synergie wordt bereikt. Met andere woorden: de bereikbaarheid van Midden-
Nederland neemt meer toe, dan wanneer de maatregelen afzonderlijk worden ingevoerd. De eerste en tweede
fase van het VERDERpakket vormen samen een integraal pakket aan bereikbaarheidsmaatregelen.

In het volgende hoofdstuk worden de voorgestelde maatregelen voor de tweede fase van het VERDERpakket in
samenhang besproken.



3. Wat gaan we doen?

In figuur 3.1 zijn de geografisch aan te duiden No regret, basis en aanvullende maatregelen weergegeven. In
bijlage 1 staat een kaart weergegeven, waar ook de nummers van de verschillende maatregelen zijn
opgenomen. In het vervolg van dit hoofdstuk worden deze maatregelen nader toegelicht, waarbij het accent ligt
op de aanvullende maatregelen.

Waar mensen wonen en werken, is verkeer. De bestaande woon- en werklocaties in de regio Midden-Nederland
zorgen voor een grote mobiliteitsvraag. Met instrumenten op het gebied van ruimtelijke ordening is die
bestaande vraag niet te verkleinen. Een toename van het verkeer valt echter wel te beinvioeden door nieuwe
woon- en werklocaties met zorg te kiezen. Doel is dat zo te doen dat de ruimtelijke ordening en de
verkeersstromen van de toekomst op elkaar zijn afgestemd. Dat is een forse opgave; ruimte is immers beperkt in
een gebied dat al sterk onder druk staat van verstedelijking en waar ook tal van andere functies ruimte claimen,
zoals natuur, landschap, water en recreatie.

Inwoneraantal en werkgelegenheid

Nieuwe woon- en werklocaties in de regio Midden-Nederland zijn onder meer noodzakelijk vanwege
demografische en economische ontwikkelingen (zie figuur 3.3). In de Verkenning/netwerkanalyse is gerekend
met een inwonersgroei van 8% in de periode 2005-2020. De groei in het aantal arbeidsplaatsen met 22 % is
aanzienlijk hoger.

Nieuwe woningbouw
Door woningbouw zoveel mogelijk te concentreren in binnenstedelijke gebieden, wordt de toename van verkeer
beperkt. Dit sluit aan op de lijn die in de Structuurvisie Randstad 2040 is uitgezet. Tot 2030 worden er in de regio
Midden-Nederland ruim 50.000 woningen gebouwd. Meer dan de helft daarvan wordt gerealiseerd in stedelijk
gebieden en in uitbreidingen van bestaande woningbouwlocaties, om landschap en natuur te sparen. Hierdoor is
het minder nodig om voor deze nieuwbouw nieuwe en/of aanvullende infrastructuur te realiseren. Het resterende
deel van de benodigde nieuwe woningen komt in gebieden die eerder niet voor woningbouw werden gebruikt.
Voor die gebieden is natuurlijk wel een goede aansluiting op bestaande infrastructuur nodig. Figuur 3.4 geeft een
indruk van de ruimtelijke spreiding van de woningbouwopgave. De belangrijkste maatregelen om bij woningbouw
rekening te houden met mobiliteitsaspecten zijn als volgt:

- Accommodeer zo veel mogelijk woningen in verstedelijkt gebied.

- Benut haltes van het spoornetwerk (Randstadspoor en tram).

- Ontwikkel indien nodig een forse locatie op de binnenring van de Randstad in plaats van organische

groei op verschillende plekken.



19predy3ayd3aA dfeuolbal 19H T°g INnbi4




Bedrijventerreinen

Naast de plaats van woningbouw, vormen ook bedrijventerreinen een factor die het verkeer beinvioedt. In de
planvorming rond nieuwe bedrijvigheid wordt bereikbaarheid volop meegewogen. Zo is in het kader van de
Verkenning/netwerkanalyse een ruimtelijke economische analyse gemaakt, waarin is hagegaan welke locaties
geschikt zijn om omvangrijke volumes van nieuwe bedrijven te huisvesten. Het gaat om locaties die vanuit hun
economische specialisatie én bereikbaarheid het meest geschikt zijn om bepaalde typen bedrijven een plek te
bieden.

Perspectief voor ruimtelijke ordening als oplossing srichting

De toename van mobiliteit en de noodzaak tot uitbreiding van infrastructuur zijn te beinvloeden met een
zorgvuldige locatiekeuze voor woningbouw en bedrijventerreinen. In de ruimtelijke plannen voor de regio wordt
daarop dan ook maximaal ingezet. Maar dat betekent tegelijk dat de mogelijkheden om met ruimtelijke
ordeningsmaatregelen de mobiliteitsvraag nég verder te beinvioeden beperkt zijn. Bovendien is diezelfde
mobiliteitsvraag slechts heel beperkt afhankelijk van nieuwbouw: het gaat om een relatief klein aandeel in
verhouding met de hoeveelheid verkeer van en naar de reeds bestaande woon- en werklocaties.

Figuur 3.3. Voorziene groei inwoners en arbeidsplaa  tsen in de regio Midden-Nederland.
Bron: Concept Ontwikkelingsvisie NV Utrecht oktober 2005

Figuur 3.4. Spreiding van de woningbouw over de Noo  rdvleugel Utrecht en fasering voor en na 2020.
Bron: Concept Ontwikkelingsvisie NV Utrecht oktober 2005



Prijsbeleid houdt in dat niet het bezit van de auto maar het gebruik van de infrastructuur wordt belast. In de
afgelopen jaren is uitgebreid onderzoek verricht naar prijsbeleid: ‘Anders Betalen voor Mobiliteit’. In dit
onderzoek draaide het zowel om de feitelijke invulling van prijsbeleid (wat, hoe, voor wie, wanneer?) als om de
effecten die dit beleid zal hebben op de doorstroming van het verkeer.

Niet het bezit, maar het gebruik belast

Prijsbeleid krijgt vorm door de Motorrijtuigenbelasting af te schaffen en de Belasting (op de aanschaf van
nieuwe) Personenauto’s en Motorrijwielen te verminderen. Tegelijk wordt een heffing ingevoerd voor het aantal
gereden kilometers. Daarbij is een onderscheid mogelijk tussen een platte heffing en een congestieheffing.

Bij een platte heffing gaat het om een vast bedrag per afgelegde kilometer, ongeacht het tijdstip van de dag en
de drukte op de weg. De congestieheffing gaat uit van een hoger bedrag per kilometer. Deze heffing geldt tijdens
drukke perioden, dus zodra de intensiteit van het verkeer een bepaald percentage van de capaciteit van het
wegennet overschrijdt, bijvoorbeeld tijdens de ochtend- en/of avondspits. Een mogelijkheid is verder om in de
heffing te differentiéren naar milieukenmerken van voertuigen.

De opzet van het systeem is dat de beprijzing voor de burger lastenneutraal is: de belastingen en de heffingen
houden elkaar in evenwicht. Wel laat het zich aanzien dat autogebruikers die juist in de spits veel rijden per
saldo meer gaan betalen.

Stand van zaken

Momenteel is een wetsvoorstel voor de invoering van prijsbeleid in voorbereiding. Het streven is het
wetgevingstraject nog in de huidige kabinetsperiode (2007-2011) af te ronden. De feitelijke invoering van
prijsbeleid komt waarschijnlijk in de volgende kabinetsperiode aan de orde, te beginnen met heffingen voor
vrachtverkeer en later gevolgd door heffingen voor personenauto’s. Binnen VERDER wordt rekening gehouden
met de verwachte effecten van prijsbeleid.

Perspectief voor de oplossingsrichting prijsbeleid

Het precieze effect van beprijzing hangt af van verschillende factoren, zoals het type heffing (platte heffing,
congestieheffing, heffing die afhangt van milieukenmerken), het te betalen bedrag, en de mate waarin andere
soorten maatregelen het voor automobilisten mogelijk en zelfs aantrekkelijk maken om ritten tijdens de
spitsperioden inderdaad te vermijden of in aantal te verminderen. De stellige verwachting is echter dat prijsbeleid
één van de krachtigste instrumenten is om de streefwaarden uit de Nota Mobiliteit en het Beoordelingskader te
bereiken. Dat geldt op landelijk niveau én voor de regio Midden-Nederland.

Tegelijk is duidelijk dat prijsbeleid niet alle knelpunten wegneemt. “Het instrument prijsbeleid is een
noodzakelijke bouwsteen voor het pakket dat de oplossing moet bieden voor de problematiek in de regio
Midden-Nederland,” zo luidt de conclusie in de Verkenning/netwerkanalyse. Naast prijsbeleid zijn andere
maatregelen noodzakelijk, waaronder verbetering van de infrastructuur. De Nota Mobiliteit geeft in dit verband
het volgende aan: “Anders Betalen voor Mobiliteit komt niet in de plaats van bouwen en benutten, maar als
aanvulling daarop.”

Mobiliteitsmanagement is het organiseren van slim reizen waarbij de reiziger geprikkeld wordt alternatieven voor
de auto te gebruiken, zoals de fiets, openbaar vervoer of telewerken. Het gaat om een breed pakket aan
organisatorische en vraagbeinvloedende maatregelen, georganiseerd door samenwerkende overheden,
bedrijven, werkgevers, publiekstrekkers en aanbieders van mobiliteitsdiensten. Zij scheppen samen de
voorwaarden waarbinnen dergelijke slimme keuzes gemaakt kunnen worden.



Mobiliteitsmanagement als oplossingsrichting

In vergelijking met de andere oplossingsrichtingen heeft mobiliteitsmanagement als bijzonder aantrekkelijke kant
dat de desbetreffende maatregelen snel zijn te realiseren. In de meeste gevallen zijn de maatregelen technisch
niet ingewikkeld en per stuk relatief goedkoop. Binnen het VERDERpakket zijn dan ook veel maatregelen op dit
gebied aangemerkt als No Regret en basismaatregelen. Hierna volgen enkele voorbeelden van deze
maatregelen®. Het voorstel voor de aanvullende maatregelen op dit gebied staat daarna beschreven.

Voorbeeld No Regret maatregel: Programma stimulerin g leenfiets

De maatregelen uit het programma stimulering leenfiets zijn erop gericht het OV-gebruik te stimuleren door het
verbeteren van het natransport per fiets. Dit gebeurt door het uitbreiden van leenfietsuitgiftepunten in de
werkkernen of in de nabijheid daarvan. Dit kan op NS-stations, P+R-locaties, OV-haltes en grotere
bedrijvenparken zijn.

Voorbeeld basismaatregel: Instellen Stimuleringsfon ds innovatieve mobiliteitsmanagementmaatregelen
Deze maatregel betreft het instellen van een stimuleringsfonds ten behoeve van innovatieve maatregelen op het
gebied van mobiliteitsmanagement. In de praktijk blijkt dat er bij bedrijventerreinen soms kleine actuele
bereikbaarheidsproblemen zijn, die met een financiéle bijdrage van de overheid relatief eenvoudig op te lossen
zijn. Het gaat vaak om bedragen van enkele tienduizenden euro’s voor innovatieve projecten die in wisselende
mate een traditionele overheidstaak zijn en waarvan de concrete bijdrage aan het oplossen van de
bereikbaarheidsproblematiek lastig te bepalen is. Ook neemt de bereidheid van bedrijven om tot concrete
convenanten te komen aantoonbaar toe als de overheid haar goede wil laat zien en neemt het dagelijkse
ergernissen van werknemers weg.

Aanvullende maatregelen Mobiliteitsmanagement, incl usief fiets
Directe fietsverbinding Soest-Soesterberg  °

Op de verbinding Soest — Soesterberg wordt een directe fietsverbinding gerealiseerd, die aan de zijde van
Soesterberg aansluit ter hoogte van de Veldmaarschalk Montgommeryweg en aan de zijde van Soest ter hoogte
van Soester Hoogt. Dit is inclusief een ongelijkvloerse kruising onder de N237. De fietsroute sluit daarbij aan op
het industrieterrein Soesterberg-Noord, met name om woon-werk verkeer te stimuleren gebruik te maken van de
fiets.

Investeringskosten: € 4.000.000,--

Stimuleren gebruik deelauto’s

Autodelen is op dit moment bezig aan een snelle opmars. Het aantal autodelers in de provincie Utrecht groeit op
dit moment met ongeveer 50 % per jaar. Niet alleen in Amersfoort en Utrecht, maar bijvoorbeeld ook in Houten,
Veenendaal, Zeist, Bunnik en Wijk bij Duurstede. Op dit moment zijn naar schatting zo'n 2500 a 3000
huishoudens lid van een autodeelorganisatie. Informeel autodelen niet meegerekend.

De jaren van het experimenteren zijn voltooid verleden tijd. Op dit moment domineren de professionele
autodeelorganisaties, ieder met hun eigen marktoriéntatie. Waarom dan toch een regionale
stimuleringsbijdrage? Omdat autodelen geld oplevert voor de gebruiker, zijn er geen structurele subsidies nodig
voor (de groei van) het autodelen. De organisaties willen dit zelf ook niet. Wel zijn er opstartkosten. De groei
wordt vooral geremd door gewoontegedrag en emotionele binding aan het bezit van een privé-auto. Verleiding
via marketing, voorlichting en voorbeeldwerking zijn daarom essentieel. Daarnaast zijn er soms
parkeerproblemen of laat de afgifte van voldoende parkeervergunningen op zich wachten.

® Een totaaloverzicht van de No Regret en basismaatregelen op dit gebied is opgenomen in het document
“Voorstel voor het VERDERpakket”. Dit document is te vinden in de VERDER projectenbibliotheek.

® Deze maatregel is goedgekeurd binnen het eerste deel van het VERDERpakket (no regret en basis
maatregelen), maar nog zonder budget.



Doel van deze maatregel is het laten doorgroeien van gedeeld autogebruik in de regio, door dit actief te
promoten in alle gemeenten en eventuele belemmeringen weg te nemen. Concrete doelstelling is om het
aandeel deelauto’s te laten groeien tot 1,5% in 2020. Dit betekent dat 6-12% van alle huishoudens lid is van een
autodeelorganisatie. Concreet worden de volgende maatregelen voorgesteld:
a. Marketing:
- bij alle huishoudens in de regio Midden-Nederland wordt de komende jaren het autodelen onder de
aandacht gebracht;
- via aanbiedingen wordt het aantrekkelijk gemaakt om het autodelen een jaar uit te proberen. Hier zijn
opstartkosten mee gemoeid.
b. Voorbeeldwerking:
- gemeenten / overheden in de regio Midden-Nederland gaan het autodelen promoten bij inwoners,
bedrijven en instellingen.
- bedrijven, instellingen en belangenorganisaties promoten het autodelen bij hun werknemers, bezoekers
en hun leden.
c. Parkeermaatregelen:
- op locaties met een hoge parkeerdruk wordt vaste parkeerplaatsen gemarkeerd via een E9-bord.
- in betaald parkeergebied worden parkeervergunningen voor deelauto’s voldoende (snel) ter
beschikking gesteld.

Autodelen heeft positieve effecten als de afname van het autogebruik, verminderde parkeerdruk in woonwijken
en de hiermee gepaard gaande afname van verkeersonveiligheid, congestie en emissie.

Investeringskosten: € 2.000.000,--
Aanleg vijf fietstunnels op Utrechtseweg (N237)

Kruispunt N237 — Vollenhoven (tunnels 1 en 2)

Binnen het BOR-N237 project wordt de huidige vormgeving van dit kruispunt gewijzigd. Het kruispunt wordt
‘gestrekt’ waardoor de doorgaande route Utrecht — Amersfoort wordt (was Utrecht — Zeist). Om de overstekende
fietsers op dit gereconstrueerde kruispunt te faciliteren zijn twee tunnels nodig. De definitieve vormgeving van dit
te reconstrueren kruispunt is in hoge mate afhankelijk van de keuze voor wel of geen tunnels. Daarom is nog niet
exact bekend wat de locatie van de tunnels wordt.

Kruispunt N237 — N412 (tunnels 3, 4 en 5)

Tunnel 3

Dit kruispunt ligt dicht bij het kruispunt Soestdijkseweg Zuid-Dorpsstraat/De Holle Bilt en zijn beide uitgerust met
een verkeersregelinstallatie (VRI). Hierdoor hebben de ruim 2.500 overstekende fietsers veel effect op de
afwikkeling van beide kruispunten. Het gevolg is dat er ook veel fietsers het kruispunt N237 — N412 schuin
oversteken (vaak tussen wachtende auto’s door), wat leidt tot een verkeersonveilige situatie.

Op basis van ‘praktische’ problemen moet onderzocht worden of de tunnel dichter naar de N237 kan komen te
liggen. Hiermee kan deze tunnel ook een oplossing bieden voor veel (doorgaande) fietsers op de Dorpsstraat.
Dit is nu een smalle en oncomfortabele straat voor fietsers.

Tunnel 4

De zuidelijke parallelweg van de N237 kruist de N412 met een gelijkvloerse VRI-oversteek. Deze VRI verwerkt
dagelijks circa 2.000 fietsers die de afwikkeling van het auto- en busverkeer tussen de N237, N412 en A28
negatief beinvioeden.

Daarom is het voorstel om een fietstunnel in de zuidelijke parallelweg van de N237 te leggen, die onder de N412
doorgaat.



Tunnel 5

Al sinds 1955 ligt er een fiets/voetgangerstunnel tussen de Emmelaan en Biltstein, onder de N237 door. Deze
tunnel vormt een belangrijke schakel in de verbinding tussen de bebouwde kom van De Bilt met het KNMI en de
Uithof. Voor voetgangers vormt deze tunnel een verbinding van en naar de bushaltes langs de N237. Deze
tunnel is naar de huidige maatstaven te smal en de fietsers en voetgangers zijn niet gescheiden. De hellingen
zijn te stijl en voldoen niet aan de (huidige) eisen, waardoor veel mensen met de fiets aan de hand deze tunnel
gebruiken. De te smalle tunnel levert veel conflicten op tussen bromfietser, fietser en voetganger. Hierover zijn
veel klachten.

De aanleg van deze 5 tunnels levert het volgende op:

e Geen wachttijden voor ruim 600 lijnbussen per dag door duizenden overstekende fietsers.

* Geen wachttijden voor tienduizenden auto’s per dag door duizenden fietsers.

* Betrouwbaardere reistijden voor belangrijke verbindende buslijnen.

* Veiligere aanrijroutes voor ambulances vanuit De Bilt en Zeist naar UMC.

* Betere afwikkeling/sturing voor RVM maatregelen (meer groen mogelijk door ontbreken fietsoversteken).
e Winst voor milieu door minder stops van auto’s en bussen.

* Meer verkeersveiligheid.

Investeringskosten (inclusief mitigerende maatregelen): € 10.000.000,--.

Verbetering herkenbaarheid fietsnetwerk

Het kwalliteitsnet fiets is, in tegenstelling tot de hoofdroutes voor auto en OV (rail) vaak niet goed herkenbaar. De
verschijningsvorm is divers en de functionele kwaliteiten zijn niet gestandaardiseerd. Hierdoor is het voor de
gebruiker niet snel duidelijk wat de route is van het kwaliteitsnet fiets. Verbeteringen worden niet routegewijs,
maar meestal slechts lokaal aangebracht. Om mobilisten te verleiden de fiets te gebruiken dient de
herkenbaarheid van het kwaliteitsnet fiets groter te worden. Het moet voor de gebruiker dan ook niet uitmaken of
hij nu in Utrecht, Maarssen of Houten fietst. Overal moet hij als hij een kwaliteitsroute kruist deze herkennen als
die snelle en comfortabele route van A naar B.

Het doel van deze maatregel is dat de gebruiker en de potentiéle gebruiker het kwaliteitsnetwerk fiets herkent.
Ook de niet-fietser moet dit netwerk bij zijn overweging tot een vervoerwijzekeuze op het netvlies hebben. Er zijn
verschillende maatregelen mogelijk om de herkenbaarheid te vergroten, variérend van voorrang op ongeregelde
kruisingen tot de kwaliteit van de verharding en de verlichting. Welke maatregelen worden gekozen is nu nog
niet bekend. Dit wordt bepaald door nog lopend onderzoek en afspraken tussen de wegbeheerders en
budgetbeheerders. Veel maatregelen kunnen worden meegenomen bij regulier beheer en onderhoud. Een deel
van de maatregelen (zoals de bewegwijzering) dient op grotere schaal ineens te worden aangepast.

Investeringskosten: € 2.000.000,--.

Opwaarderen alternatieve fietsroute door Utrecht Ce  ntrum

Dwars door het centrum van Utrecht loopt de belangrijkste west-oost fietsroute van Utrecht (Centraal Station —
Smakkelaarsveld — Vredenburg — Janskerkhof — Lucas Bolwerk). Deze route vormt de verbinding tussen de
westelijke wijken (waaronder Leidsche Rijn) en de oostelijke wijken (waaronder Rijnsweerd en De Uithof).
Gemiddeld maken 25.000 fietsers per dag gebruik van deze route. Door een aantal oorzaken is de capaciteit op
deze route beperkt; niet alleen ruimtelijk maar ook in de verkeersregelingen. Zowel binnen als buiten de
spitsuren doen zich capaciteitsproblemen voor op de route. Omdat op korte termijn geen capaciteitsuitbreiding
haalbaar lijkt, is er behoefte aan een parallelle route.

Het doel van deze maatregel is enerzijds het uitbreiden van de capaciteit op de west — oost fietsroute door de
Binnenstad van Utrecht. Anderzijds is het doel om de reistijd van de zuidzijde van station Utrecht Centraal naar
de werkgebieden te verkleinen. De HHH-route (Haverstraat — Hamburgerstraat — Herenstraat) is hiervoor
geschikt. De route loopt van het Centraal Station via Moreelsepark — Mariaplaats — Springweg — Haverstraat —
Hamburgerstraat — Herenstraat — Lepelenburg naar de Maliebaan. Daar takt hij weer aan op de bestaande route.



Vanaf 2011 kan men vanaf de Croeselaan via de Rabofietsbrug op de route komen Ook deze route verbindt het
Centraal Station met de oostelijke wijken. Deze sluit aan de westkant vanaf 2011 aan op de dan opgeleverde
Rabofietsbrug. Een bijkomend voordeel van deze route is dat de fietser aanzienlijk minder verkeerslichten
tegenkomt dan op de huidige route. Om de HHH-route geschikt te maken als hoofdfietsroute zijn diverse
maatregelen nodig. In het bijzonder: verbetering van het wegdek, aanpassingen op kruispunten en
bewegwijzering.

Investeringskosten: € 1.500.000,--.

Aanleg fietsonderdoorgang Spinozabrug

De Spinozabrug vormt de verbinding van de westelijke verdeelring in Utrecht over het Merwedekanaal heen.
Langs het Merwedekanaal (Kanaalweg) en Amsterdam Rijnkanaal (Keulsekade) liggen hoofdfietsroutes. De
westelijke verdeelring is echter een barriere voor fietsers. Om de routes langs Merwedekanaal en Amsterdam-
Rijnkanaal aan elkaar te kunnen koppelen, is een onderdoorgang onder de Spinozabrug (parallel aan het
Merwedekanaal) noodzakelijk. Er blijft een bovengronds alternatief voorhanden op het kruispunt Majellaknoop.

Het doel van deze maatregel is het aan elkaar koppelen van twee hoofdfietsroutes, zodat er een doorgaande
route in de westflank van Utrecht ontstaat. De maatregel is ook nodig om van het kwaliteitsnetwerk Fiets een
compleet netwerk te maken.

Investeringskosten: € 3.000.000,--.

Aanleg fietstunnel Salvador Allendeplein (inclusief fietsverbinding Havenweg)

In het kader van het verbeteren van de luchtkwaliteit in Utrecht is een 70 km groene golf voorzien op het traject
Kardinaal de Jongweg — Brailledreef. De fietsroute van de binnenstad van Utrecht naar Utrecht Overvecht kruist
ter plaatse van het Salvador Allendeplein de Kardinaal de Jongweg. Bij het instellen van deze groene golf neemt
de wachttijd voor fietsers bij de verkeersregelinstallatie toe.

Het doel van deze maatregel is het minimaliseren van het (wacht-)tijdverlies bij deze kruising. Hiertoe vormt de
aanleg van een ongelijkvloerse kruising een oplossing.

Investeringskosten: € 3.500.000,--.

Ongelijkvloerse verbinding (onder/over N199) voetga  ngers en fietsers Coelhorsterweg — Hoogland

De N199 is een belangrijke verbinding tussen Amersfoort Centrum/de Isselt en de Al. Deze weg is een schakel
op de relatie tussen Centrum/de Isselt en Hilversum/Amsterdam. Op deze relatie wordt niet aan de reistijdnorm
voldaan. Om het reistijdverlies op de N199 te verminderen wordt voorgesteld een fietstunnel aan te leggen ter
hoogte van de Coelhorsterweg voor voetgangers en fietsers. Hiermee wordt de wachttijd voor zowel
autoverkeer, openbaar vervoer als langzaam verkeer verminderd. Dit kruispunt is het meest zwaar belaste
kruispunt van de N199 en zal in de loop der jaren steeds zwaarder belast gaan worden. Door het langzaam
verkeer buiten de verkeersregeling om af te wikkelen kan het auto- en busverkeer op deze aansluiting viotter
worden afgewikkeld. Bovendien wordt de verkeersveiligheid vergroot.

Het doel van deze maatregel is om de fietsroute te versnellen en autoverkeer en OV sneller af te wikkelen.
Daarnaast is het doel om de verkeersveiligheid voor het fietsverkeer te verhogen. Daarom wordt voorgesteld een
fietstunnel aan te leggen ter hoogte van de Coelhorsterweg voor voetgangers en fietsers. Hiermee wordt de
wachttijd voor zowel autoverkeer als langzaam verkeer verminderd.

Investeringskosten: € 2.600.000,--.
Verbetering fietsroute Bunschoten — Amersfoort Vath orst

De fietsrelatie Bunschoten — Amersfoort Noord is kwalitatief onvoldoende gezien de ontwikkeling van Vathorst de
komende jaren. Door de ontwikkeling van Vathorst is er behoefte aan een kwalitatief hoogwaardige



fietsverbinding tussen Amersfoort Noord en Bunschoten. De maatregel betreft het verbreden, opwaarderen en
verbeteren van het comfort van de huidige fietsverbinding langs de Laak.

Het doel van deze maatregel is om een snellere en comfortabelere fietsverbinding tussen Amersfoort Noord en
Bunschoten te realiseren. Hiertoe wordt de huidige fietsverbinding langs de Laak opgewaardeerd en wordt het
comfort verbeterd. Dit zorgt voor een snellere en meer comfortabele fietsverbinding. Niet het hoofddoel van de
maatregel, maar zeker niet onbelangrijk is dat de recreatieve fietsverbinding Amersfoort — Bunschoten —
Randmeren hiermee een impuls krijgt.

Investeringskosten: € 550.000,--.

Verbetering fietsverbinding Hoevelaken — Amersfoort Centrum (via Hogeweg)

De fietsrelatie tussen Amersfoort Centrum en Amersfoort Wieken Vinkenhoef (onderdeel van werkkern
Amersfoort Noord) voldoet aan de gestelde normen t.a.v. omrijfactor. Echter de norm t.a.v. de wachttijd voldoet
niet vanwege het relatief grote aantal verkeerslichten op deze route van geringe afstand. Vooral de wachttijden
bij de VRI's bij de A28 zijn lang. Ook het comfort en de veiligheid van deze route kan verbeterd worden. De
huidige fietspaden langs de Hogeweg zijn te smal en voor een deel ook van slechte kwaliteit. Bovendien switcht
het fietspad van noord naar zuid.

Het doel van deze maatregel is een goede, comfortabele en snelle fietsverbinding te creéren zonder lange
wachttijden. Hiermee kan de reistijd per fiets concurreren met de auto. Met deze maatregel wordt de
fietsverbinding langs de Hogeweg aangepakt en verbeterd waardoor:
- Het aantrekkelijker wordt de fiets te pakken voor de genoemde relatie.
- De fietstijd vermindert op deze relatie door wachttijdverkorting en comfortverbeteringen aan het
fietspad.
- Het veiliger wordt om te fietsen op deze relatie.

Investeringskosten: € 900.000,--.
NB. de kosten zijn afhankelijk van inpassing in de plannen voor de Hogeweg.

Uitbreiding leenfietsen gemeente Utrecht

De Utrechtse gemeenteraad heeft in 2007 een initiatiefvoorstel ingediend om te komen tot een systeem van
1500 leenfietsen in Utrecht. Gedacht wordt hierbij aan een systeem waarbij forensen, bewoners van de stad
alsmede toeristen/bezoekers op veel verschillende plekken een fiets kunnen pakken en deze elders weer terug
kunnen zetten. Dergelijke systemen zijn in het buitenland zeer sterk in opmars en slaan over het algemeen goed
aan bij het publiek. Om de bereikbaarheid van de stad te verhogen, alsmede de luchtkwaliteit te verbeteren, is
het wenselijk dat het vervoer per auto wordt teruggedrongen en dat alternatieve (groene) vormen van vervoer
wordt aangeboden.

Het doel van deze maatregel is het fietsgebruik in de stad te vergroten, zowel voor inwoners als voor bezoekers.
De leenfiets kan hierin een bijdrage leveren door het aanbieden van goed(koop) voor- en natransport vanuit
treinstations, vervoersknooppunten en P+R-terreinen. Het is de bedoeling dat de leenfiets vooralsnog op 50
locaties in de stad Utrecht kan worden gehuurd en worden teruggebracht.

Investeringskosten: € 4.300.000,--.

Beloningsproef Utrecht-oost

Deze maatregel is onderdeel van het Regionaal Koepelconvenant Mobiliteitsmanagement Ring Utrecht en
Driehoek Amersfoort (getekend op 18 maart 2009). De maatregel is gericht op het ontlasten van de
toegangswegen naar de werkgebieden in de Driehoek in de spits met behulp van een prijsprikkel en het
verstrekken van persoonlijke verkeersinformatie.

Investeringskosten: € 0,-- (vervolg van mobiliteitsconcenant).



Behalve ruimtelijke ordening, prijsbeleid en mobiliteitsmanagement kan ook het openbaar vervoer een bijdrage
leveren aan een vlotte doorstroom van het verkeer in en om Utrecht. Het gebruik van openbaar vervoer naar de
economische centra zal tussen 2002 en 2020 naar verwachting ongeveer net zoveel stijgen als de stijging van
het overige verkeer; het aandeel openbaar vervoer verandert dus grosso modo niet noemenswaardig. Alleen in
de Uithof, Nieuwegein en Houten groeit het OV iets harder dan andere vervoerswijzen, waardoor op deze
relaties het OV-aandeel stijgt. Met aanvullende maatregelen kan het OV naar de economische toplocaties meer
groeien en kan het OV-aandeel ook op deze relaties verder stijgen.

Groei en extra groei

Voor substantiéle groei van het OV is een combinatie van maatregelen nodig. Verbetering van het aanbod
(snelheid, frequentie, regelmaat, imago, tarieven, promotie etc.) kan naar schatting de helft van de extra groei
bewerkstelligen. Verdere groei van het aandeel OV is alleen mogelijk als maatschappelijke kosten van de auto
(rijden en parkeren) beter worden doorberekend in de dagelijkse gebruiksprijs, in combinatie met P+R,
mobiliteitsmanagement en ruimtelijke inrichting.

Dit heeft geleid tot de volgende opgaven:

1. Versnellen en frequenties verhogen van OV op kernrelaties zoals benoemd in het Beoordelingskader.

2. Voor bus én trein inzetten op meer regelmaat en grotere punctualiteit.

3. Verbeteren aansluitingen tussen lijnen en betere reisinformatie en verhoging wachtcomfort.

4. Realiseren van meer en betere knooppunten, radiaalverbindingen tussen gebieden via stedelijke centra
en tangentiéle rechtstreekse verbindingen tussen stadswijken of omliggende gemeenten, die niet via
het stadscentrum lopen.

5. Een grotere aantrekkelijkeheid en grotere zitplaatskans door uitbreiden van de capaciteit en door een
systeemsprong van bus naar tram. Dit geldt voornamelijk in het studiegebied Ring.

Perspectieven voor OV als oplossingsrichting

Uit analyses van verkeersmodellen wordt duidelijk dat het openbaar vervoer potentie heeft om te groeien en
meer reizigers te bedienen dan nu het geval is. En dat uitbreiding ook nodig is om het hoofd te bieden aan de
groeiende reizigersstroom door ruimtelijke ontwikkelingen, P~R, mobiliteitsmanagement en prijsbeleid.
Daarnaast wordt ook duidelijk dat dit weinig oplevert voor de afname van files. Van de nieuwe reizigers in de
trein, bus en tram komt maar een klein deel uit de auto. De geprojecteerde groei in openbaar vervoer komt ook
uit andere bronnen: latente vraag naar OV, fiets, autonome groei en spreiding in tijd. Daarbij is het aantal
kilometers dat in de regio Midden-Nederland met de auto wordt afgelegd zo groot dat zelfs een verdubbeling van
het openbaar vervoer niet leidt tot een substantiéle afname van de files op de weg.

Binnen VERDER wordt een flink aantal maatregelen voorgesteld voor het OV. Voor de No Regret- en
basismaatregelen wordt hierna een aantal voorbeelden gegeven’. Het voorstel voor de aanvullende maatregelen
voor OV staat daarna beschreven.

Voorbeeld No Regret maatregel: Programma voor Park + Ride voorzieningen

De maatregelen binnen dit programma zijn er op gericht het aantal P+R voorzieningen uit te breiden tot een
samenhangend netwerk van P+R-locaties in de regio Midden-Nederland, waarbij de ambitie is om in totaal
10.000 parkeerplaatsen te realiseren. Deze P+R-voorzieningen zorgen in eerste instantie voor een

" Een totaaloverzicht van de No Regret- en basismaatregelen voor OV is weergegeven in het document
“Voorstel voor het VERDERpakket”. Dit document is te vinden in de VERDER projectenbibliotheek.



bereikbaarheidswinst van de werkkernen Utrecht Centrum en Amersfoort Centrum. Later kunnen de P+R-
locaties ook een tweezijdige oriéntatie krijgen, waardoor ook andere werkkernen profiteren van de P+R-locaties.

Voorbeeld basismaatregel: Tangentlijn 10 versterken  : nieuwe route en frequentieverhoging

Door deze maatregel wordt de route van buslijn 10, komend vanaf Lunnetten NS, verlegd naar het 5 Meiplein,
Papendorp, de A2-as, de OV-knoop Leidsche Rijn Centrum, Majellaknoop Zuilen NS en verder. De frequentie
wordt hierbij verhoogd naar minimaal 4 keer per uur; passend bij de groeiende vervoersvraag. Door deze
maatregel worden de werkkernen Leidsche Rijn Centrum en de A12 zone rechtstreeks verbonden met de
woonkernen Utrecht Zuid en Utrecht Noord.

Voorbeeld basismaatregel Corridor Bilthoven — Zeist — station Driebergen / Heuvelrug

Deze maatregel betreft het realiseren van een betrouwbare uitvoering van de dienstregeling op de Corridor
Bilthoven — Zeist — Driebergen NS/ Heuvelrug. Verder omvat deze maatregel het terugbrengen van de spreiding
in de reistijden. Tot slot worden in deze maatregel de belangrijkste doorstromingsknelpunten tussen Leersum en
Driebergen aangepakt. Hierdoor ontstaat, in combinatie met de aanpak van het stationsgebied Driebergen NS,
een vrijwel 100% vrije baan tussen Utrecht en Driebergen (nu 75%).

Aanvullende maatregelen Openbaar Vervoer

Versnelling en frequentieverhoging sneltram Utrecht — Nieuwegein/IJsselstein

In de loop der jaren zijn diverse doorstromingsonderzoeken gedaan naar de sneltram tussen Utrecht en
Nieuwegein/lJsselstein om door middel van kleine maatregelen de doorstroming te optimaliseren. Hieruit bleek
echter dat alleen door grotere ingrepen een structurele versnelling kan worden bereikt.

Het doel van deze maatregel is de sneltram tussen Utrecht en Nieuwegein aantrekkelijker te maken voor (nog)

meer reizigers uit Nieuwegein en IJsselstein. Deze maatregel bestaat uit twee delen:

a. Frequentieverhoging van de tram op beide takken naar IJsselstein en naar Nieuwegein-Zuid tot 8x/u per
richting in de spits en 6x/u overdag (tegenover 4x/uur de hele dag nu, exclusief Weense trams). De
frequentieverhoging vermindert de wachttijd en vergroot de capaciteit van de tram.

b. Aanleg inhaalsporen bij Westraven. Hierdoor wordt het mogelijk om de ‘lange tak’ (IJsselstein) vanaf
Nieuwegein Centrum tot aan Utrecht Centraal sneller door te laten rijden met slechts enkele tussenstops.
De ‘korte tak’ (Nieuwegein Zuid) blijft alle haltes aandoen. Dit levert een grote reistijdwinst op tussen
IJsselstein / Nieuwegein Centrum en Utrecht.

Door de frequentie sterk te verhogen komt iedere 7,5 minuut een tram, waardoor men bijna op ieder gewenst
moment naar de halte kan lopen. Dit verhoogt de betrouwbaarheid. De inhaalsporen verkorten de rijtijd en
vergroten het comfort voor veel reizigers (minder afremmen, halteren en optrekken). De extra capaciteit betekent
ook een grotere kans op een zitplaats.

Investeringskosten: € 6.000.000,--.

Aanleg bustunnels HOV Zuidradiaal en aansluiting Ta  atse viaduct
De maatregel bestaat uit twee ingrepen:
1. Ongelijkvloerse kruisingen (waarschijnlijk bustunnels) voor 5 Meiplein en Anne Frankplein. Hierdoor
worden de bussen op deze HOV-verbinding tussen Papendorp/Leidsche Rijn en Utrecht Centraal en
tussen Nieuwegein via Europalaan naar Utrecht Centraal in beide richtingen respectievelijk ongeveer 1
en 2 kilometer korter. Ook kan door deze infrastructurele maatregelen de verhoging van de frequentie
van de (versnelde) sneltram goed worden gefaciliteerd, zonder dat dit problemen geeft in de
doorstroming/afwikkeling van het OV onderling en met het ander verkeer.
2. Het verbeteren van de OV-bereikbaarheid door de buslijnen over de A2 (vanuit de richting
IJsselstein/Vianen en verder naar Utrecht Centraal vice versa) een goede aansluiting te geven op de
P+R voorziening Hooggelegen en de daar voorziene HOV-infrastructuur (HOV Zuidradiaal). Hierdoor
ontstaat op Hooggelegen een goede OV-knoop tussen deze buslijnen en bijvoorbeeld de



Westtangentlijnen naar Leidsche Rijn Centrum en de HOV-Zuidradiaal naar Strijkviertel/Ouderrijn (A12-
zone).

Het doel van deze maatregel is het versnellen van de beoogde Zuidradiaal (HOV naar Papendorp en Leidsche
Rijn en de A2-bussen). Verder wordt de OV-bereikbaarheid vanuit het zuiden via de A2 verbeterd door het
vermijden van congestie bij/op de aansluiting Papendorp en het bijdragen aan de OV-knoop bij/op Hooggelegen.
Tot slot wordt de doorstroming van al het verkeer op de drie pleinen (Hooggelegen, 5 meiplein, Anne Frankplein)
verbeterd.

Investeringskosten € 35.000.000,--.

Verbetering OV-as Utrecht Centrum — Utrecht Noord ( Zuilen/Overvecht/Maarssen)

Dit is de enige resterende zware OV-corridor van en naar Utrecht Centraal, waar de bussen niet over een geheel
vrije busbaan kunnen beschikken. Dit leidt ertoe dat de gemiddelde snelheid op deze OV-as ongeveer 15 km/u
(zowel naar Zuilen als Overvecht) is. Hierop moet voor het OV minimaal 20 km/u gemiddelde snelheid haalbaar
worden, ongeacht verstoringen door autoverkeer.

Doel van deze maatregel is de bestaande lijnenbundel tussen Utrecht Centraal en Utrecht Noordwest
(Overvecht/Zuilen/Maarssen) te verbeteren, door een hogere frequentie, hogere betrouwbaarheid en verhoging
van de snelheid en kortere lijnvoering. De maatregel leidt direct tot een verbeterde bereikbaarheid van het
kerngebied Utrecht Centraal vanuit het omvangrijke woongebied Utrecht Noordwest. Indirect worden ook de
meeste andere gebieden beter bereikbaar, omdat de OV-verbindingen vanuit Utrecht Noordwest met de andere
gebieden via Utrecht-Centraal lopen (dit geldt niet voor Leidsche Rijn Centrum, Lage Weide en De Uithof, deze
verlopen via tangentiéle verbindingen). Voor deze maatregel is het noodzakelijk dat er ingrijpende
infrastructurele maatregelen worden getroffen voor (grotendeels) vrije businfrastructuur en
doorstromingsmaatregelen op kruispunten. Infrastructurele maatregelen hebben betrekking op zowel de fase 1
St. Jacobsstraat - Oudenoord als fase 2 vervolg Overvecht, waarop bussen naar Zuilen/Maarssen aantakken.
Van deze verbeteringen profiteren de reizigers van de huidige lijnen 1, 5, 6, 7, 26, 36 en 123.

Investeringskosten: € 17.500.000,--.

Ontwikkeling station Amersfoort Vathorst tot region ale OV-knoop.

Amersfoort Vathorst wordt ontwikkeld tot regionale OV-knoop. Dit wordt vormgegeven door bestaande buslijnen
vanuit de omliggende gemeenten via station Amersfoort-Vathorst te laten rijden, door het inleggen van een
nieuwe spitslijn en door de aanleg van 150 extra parkeerplaatsen om de P+R functie voor station Vathorst uit te
breiden. Hiermee kunnen reizigers vanaf Amersfoort-Vathorst met de trein in de richting van station Amersfoort
en in de richting van Nijkerk/Harderwijk reizen. Bovendien ontstaat een beter OV-verbinding vanuit Amersfoort
Noord naar de regio Midden-Nederland. Aanpassing van de functie van het gebied, verhoging van de ruimtelijke
kwaliteit en een beperkte reconstructie van de infrastructuur is daarom nodig.

Doel van deze maatregel is om de overstapvoorzieningen bij station Amersfoort-Vathorst te verbeteren en een
goede P+R-functie te realiseren. Op deze manier worden auto’s uit de spits rondom knooppunt Hoevelaken
gehaald. Bovendien wordt met het omleggen van busroutes een alternatief gevonden voor de grote
onbetrouwbaarheid in de bustrajecten van de Hogeweg tot station Amersfoort. Door deze regionale OV-functie
wordt station Amersfoort-Vathorst vanuit de regio een aantrekkelijk knooppunt om de overstap op het OV te
maken. Andersom geldt dat de bedrijven in Amersfoort Noord een betere OV-verbinding krijgen.

Investeringskosten: € 4.950.000,--.

Nieuwe busverbinding station Hilversum — station Hi Iversum Sportpark — A27 — Rijnsweerd/Uithof

In het verleden is er een busverbinding geweest tussen Huizen en Utrecht De Uithof. Vanwege de te lange
reistijd door files op de A27 is deze busverbinding opgeheven. In de huidige situatie is de OV-verbinding tussen
station Hilversum, station Hilversum Sportpark en De Uithof omslachtig. Deze verbinding wordt gevormd door



trein (Hilversum NS — Utrecht CS) en stadslijnen van vervoersbedrijf GVU. Middels een directe OV-verbinding via
de A27 (met vliuchtstrookgebruik) kan de kwaliteit van deze verbinding voor met name het woon-werkverkeer
worden verbeterd.

Het doel van deze maatregel is versnelling en verbetering van de OV-verbinding tussen Hilversum en Utrecht De
Uithof voor vooral het woon-werkverkeer en ter ontlasting van het autoverkeer op de A27. Er is al een OV-
verbinding tussen Huizen en het station van Hilversum via de A27. Een ontbrekende schakel is de busverbinding
Hilversum — A27 — Utrecht De Uithof.

Investeringskosten: € 720.000,--.

Optimalisatie P+R-locatie Hooggelegen

Vanuit P+R-perspectief wordt voorgesteld om een programma op te starten voor de uitbreiding van het aantal
P+R- plaatsen in de regio en om te onderzoeken of het mogelijk is om te komen tot een gezamenlijke marketing-
en communicatiestrategie. Daardoor worden niet alleen meer P+R-plaatsen aangelegd, maar ook de bestaande
P+R-plaatsen beter benut. Vooruitlopend op het gehele programma is het voorstel de P+R-locatie Hooggelegen
als eerste ter hand te nemen.

Deze maatregel heeft als primair doel om de regionale bereikbaarheid te verbeteren. Daarbij staat de reiziger
centraal. Andere doelen zijn de verbetering leefbaarheid en verkeersveiligheid en het rendement van het
openbaar vervoer. Fase 1 van P+R Hooggelegen wordt in 2010 aangelegd met BOR-gelden, het gaat dan om
500 parkeerplaatsen op maaiveld. Deze maatregel betreft een uitbreiding van deze P+R-locatie tot 2.000
plaatsen in 2015 in de vorm van een gebouwde voorziening. In de ochtendspits kan dit leiden tot maximaal 1500
ritten minder stadinwaarts. P+R-locatie Hooggelegen zal weerslag hebben op de drukte op de wegen aan de
westzijde van Utrecht.

Investeringskosten: € 20.000.000, --. Dit is een bijdrage voor een gebouwde parkeervoorziening, gebaseerd op
de kosten bij P+R Uithof. Uitgangspunt bij dit bedrag is dat er in de 2e fase beperkte extra
ontsluitingsmaatregelen nodig zijn. De investeringskosten zijn exclusief eventuele aanpassingen aan de
omliggende wegenstructuur. De OV-structuur hoeft niet noemenswaardig te worden aangepast.

Nieuwe busverbinding Leusden — Amersfoort-Noord
De OV-verbinding Amersfoort-Noord — Leusden-Centrum voldoet niet aan de normen van het
Beoordelingskader, een directe OV-verbinding ontbreekt feitelijk.

Het doel van deze maatregel is het realiseren van een directe busverbinding (inclusief haltes) tussen de
bedrijventerreinen in Amersfoort-Noord en Leusden-Centrum. Deze nieuwe busverbinding is vooral bedoeld voor
woon-werk reizigers tussen Leusden en Amersfoort-Noord en moet zowel het onderliggend wegennet als de A28
(tussen Leusden en knooppunt Hoevelaken) ontlasten. De route van de nieuwe busverbinding loopt in ieder
geval via industrieterrein De Hoef en de Wieken lopen om vervolgens aan te sluiten op station Amersfoort
Schothorst.

Investeringskosten: € 200.000,-- voor busvoorzieningen.

Aanleg P+R-locatie stadspoort A27

De verwachting is dat het autoverkeer vanuit Almere — als gevolg van verstedelijking — meer dan trendmatig
toeneemt. Door het autoverkeer op de A27 vanuit Almere en de Al vroegtijdig af te vangen kan de (toename
van) drukte op de Ring Utrecht worden verminderd.

Doel van deze maatregel is het faciliteren van ketenmobiliteit, waardoor de reiziger een zorgeloos alternatief
heeft voor de gehele reis per auto. Langs de A27, tussen Utrecht Noord en Knooppunt Eemnes, wordt daartoe
een locatie gezocht voor een P+R-locatie, dat verkeer vanuit Alimere en vanaf de Al een goed alternatief moet



bieden voor doorrijden tot in Utrecht Centrum. Deze P+R- locatie moet een permanent karakter krijgen en
vervangt de huidige tijdelijke locatie Veemarkt.

Investeringskosten: € 15.000.000,-- voor de P+R-locatie zelf. Dit is exclusief eventuele aanpassingen aan de
omliggende spoorwegen en wegenstructuur. Wat de kosten zijn aan spoorwegen en omliggende wegenstructuur
hangt sterk af van de uitwerking en de mogelijkheden om werk met werk te maken (mogelijkheid om aan te
haken bij stationsontwikkeling, woningbouwopgaven enzovoorts).

Realisering HOV Westtangent tweede fase (Leidsche R ijn Centrum — Lage Weide — station Maarssen)

Het nieuwe woon- en werkgebied Leidsche Rijn moet beter met de stad Utrecht en de Regio Midden-Nederland
worden verbonden. In de basismaatregel was hiervoor al een gewijzigde en uitgebreide lijnvoering van lijn 10
voor opgenomen en de eerste fase van de Westtangent (tussen Papendorp en Nieuwegein). Voor het gedeelte
Leidsche Rijn Centrum — Lage Weide — station Maarssen zijn aanvullende OV-maatregelen nodig.

Doel van deze maatregel is om de (noord)westzijde van Utrecht te voorzien van verbeterde verbindingen als
aanvulling op de nu in aanleg zijnde Randstadspoorverbindingen. Deze maatregel valt uiteen in drie delen:

- Doorstromingsmaatregelen door de Wetering Zuid en Lage Weide naar station Maarssen.

- Koppeling aan Westtangent Nieuwegein — Leidsche Rijn Centrum

- Frequentieverhoging
Met aanvullende infrastructurele maatregelen en uitbreiding van het lijnennet ontstaat een aantal nieuwe
verbindingen, waardoor voor deze tangenten minimaal 25 km/u gemiddelde snelheid haalbaar wordt, ongeacht
verstoringen voor autoverkeer. Hierdoor ontstaat een stevige reistijdwinst, een hogere betrouwbaarheid en
comfortverbeteringen voor reizigers op deze verbinding en minder overstappen voor reizigers uit Nieuwegein.
Hier staat een beperkt rijtijdverlies voor het autoverkeer tegenover.

Investeringskosten: € 5.000.000,-- voor doorstromingsmaatregelen, waaronder de kruising van de A2. Dit bedrag
wordt in de studie OV Mesos verder gespecificeerd.

Aanleg HOV Amersfoort Centrum — Amersfoort Vathorst

Op dit moment ontbreekt een snelle, betrouwbare OV-verbinding tussen Amersfoort Centrum en Amersfoort
Vathorst. Voor dit hele traject volledig vrije infrastructuur voor de bus aanleggen, brengt hoge kosten met zich
mee. Ook zijn er op diverse plaatsen inpassingsproblemen. Daarom is gekeken op welke locaties maatregelen
kunnen worden getroffen om de buslijnen op de huidige route te versnellen. Op sommige delen zijn geen
aanpassingen noodzakelijk, op andere delen wordt voorgesteld om vrije infrastructuur aan te leggen voor de bus.
Op die manier kan met beperkt investeren toch een versnelling en betrouwbaarheidsvergroting worden
gerealiseerd.

Het doel van deze maatregel is om een snelle, betrouwbare OV-verbinding te realiseren voor de buslijnen tussen
Amersfoort Centrum en Amersfoort Vathorst. Hiertoe worden maatregelen genomen als het aanleggen van
busstroken en het aanpassen van verkeerslichten.

Investeringskosten: € 5.600.000,--.

Aanpassing rotondes en wegvakken N199 (A1l — Rondweg  -noord)

Op de Bunschoterstraat (N199) liggen vier rotondes. Onder aan de op- en afritten van de Al liggen er twee. De
twee rotondes bij de op/afritten van de Al vallen onder de planstudies en blijven hier buiten beschouwing. Naar
het zuiden toe bezien vanaf de Al volgen rotondes bij de Zeldertsepoort en bij de Randweg Noord. Kijkend naar
de rotondes en de ontwikkeling van de verkeersintensiteiten (2020) moet eventueel rekening worden gehouden
met congestie in de spitsperioden op de toeleidende wegvakken op de N199. Kijkend naar de wegvakken van de
N199 is het idee om de doorstroming van het OV hier verder te vergroten

Het doel van deze maatregel is om de doorstroming van het verkeer op de N199 en de doorstroming van het OV
(lijn 76) op deze weg te vergroten. Hiertoe wordt voorgesteld om de twee genoemde rotondes om te bouwen tot



turborotondes. In het kader van meeliften met onderhoudswerkzaamheden aan de rotondes kan dit in een
stroomversnelling komen. Als maatregel op de wegvakken zijn er twee mogelijkheden (al dan niet in combinatie):
1. Verlengen van de busstroken om bussen onder alle condities tot vooraan te laten doorrijden.

2. Plaatsen van doseerlichten (RVM) om de doorstroming op de rotondes te verbeteren.

Investeringskosten: € 1.100.000,--, deze zijn als volgt opgebouwd:
- Busstroken: € 150.000,--
- Zes doseerlichten: € 150.000,--
- Ombouw twee rotondes tot turborotondes:€ 800.000,-- (uitgaande van ombouw binnen huidige
contouren).

Aanpassing businfrastructuur station Amersfoort — S oest Zuid
De OV-verbinding Amersfoort — Soest voldoet niet aan de normen van het Beoordelingskader. De verbinding is
niet frequent en snel genoeg.

Het doel van deze maatregel is om een snelle en betrouwbare OV verbinding te realiseren voor de buslijnen van
station Amersfoort/ Amersfoort Centrum naar het centrum van Soest. Dit wordt gerealiseerd door aanpassingen
te doen om de route voor de bus te versnellen. Er wordt uitgegaan van de huidige route, via de Barchman
Wuytierslaan en de Birkstraat naar station Soest Zuid. Concreet gaat het om busstroken bij de kruispunten
Barchman Wuytierslaan — Daam Fockemalaan en Barchman Wutierslaan — Amersterdamseweg en aanpassing
van de verkeerslichten op deze kruisingen. Er is een sterke samenhang met de maatregelen die worden
getroffen voor de capaciteitsuitbreiding van de westelijke ontsluiting, omdat dergelijke maatregelen het
resterende deel van de doorstroming van de Barchman Wuytierslaan waarborgen.

Investeringskosten: € 4.300.000,--.

Aanleg vrijliggende businfrastructuur voor spitsbus Amersfoort/Leusden — Utrecht Uithof
Er rijden momenteel twee lijnen van de noordelijke wijken van Amersfoort via het centrum naar de A28 (en vice
versa). De route die nu wordt gereden gaat door vaak smalle straten, die ook gevoelig zijn voor verstoringen.

Het doel van deze maatregel is om een sneller en vooral betrouwbaarder alternatief te vinden voor de verbinding
tussen Amersfoort Centrum en de A28 voor het busverkeer. Een vrijliggende busbaan voor deze verbinding op
het deel Amersfoort Centrum — A28 is niet haalbaar vanwege de ruimtelijk beperkingen. Daarom is gekeken welk
route het beste kan worden gebruikt om de busroute in ieder geval snel en betrouwbaar af te wikkelen, al dan
niet met beperkte ingrepen op bijvoorbeeld kruisingen. De conclusie hiervoor is dat de Kersenbaan hiervoor de
meeste potentie biedt. De Kersenbaan wordt op dit moment verder uitgewerkt. Het profiel en de kruispunten zijn
zodanig gedimensioneerd dat een snelle en betrouwbare afwikkeling voor de lange termijn wordt gewaarborgd.
Voor de busroute is het dan wel noodzakelijk om op diverse locaties haltes te realiseren. Omdat door deze
nieuwe routering de lijn verschuift, moeten deze haltes goede kwaliteit bieden, ook voor fietsers om ook
aantrekkelijk te zijn voor reizigers op een wat grotere afstand van de route. Bij de vormgeving van de aansluiting
van de Kersenbaan op de A28 moet ruimte worden gereserveerd voor een korte busstrook bij de kruising.
Hiermee kan de bus dan vooraan in de wachtrij komen te staan. Ook moet de verkeersregeling worden
geoptimaliseerd voor een snelle doorstroming van de bus.

Investeringskosten: € 1.000.000,--.

Kwaliteitsverbetering busknooppunt Leusden (Heilige nbergerweg/ Noorderinslag — Groene Zoom)

De Heiligenbergerweg is voor het openbaar vervoer dé slagader tussen Leusden en Amersfoort. De OV-‘poort’
van en naar Leusden zijn daarbij de bushaltes rond de kruising Noorderinslag/ Heiligenbergerweg — Groene
Zoom. Hier komt vrijwel iedere busverbinding van, naar en in Leusden. Bij de verdere ontwikkeling van het OV
(onder andere door de maatregelen in het VERDERpakket) past een kwaliteitsverbetering van dit belangrijke
busknooppunt.



Het realiseren van een kwalitatief hoogwaardig, (sociaal) veilig busoverstappunt aan de rand van Leusden waar
alle huidige buslijnen van en naar Leusden langskomen. Dit komt de kwaliteit en aantrekkelijkheid van het OV
ten goede. Binnen deze maatregel wordt de nadruk gelegd op het optimaliseren van de bestaande haltes rond
de kruising Noorderinslag/ Heiligenbergerweg — Groene, het verbeteren van de looproutes van en naar deze
haltes en het verbeteren van de sociale veiligheid/oversteekbaarheid.

Investeringskosten: € 500.000,--

Pilot spitsbus Amersfoort — Leusden — Utrecht (hele dag)

Op dit moment rijden er tussen Amersfoort en Leusden enerzijds en werklocatie Utrecht Rijnsweerd-Uithof
anderzijds met succes in de ochtend- en avondspits extra bussen die een directe verbinding realiseren. Een
hogere frequentie moet bijdragen aan vermindering van het autogebruik tussen Amersfoort-Leusden en Utrecht.
Deze maatregel hangt samen met de realisatie van vrijliggende infrastructuur voor de bus, bijvoorbeeld over de
vluchtstrook van de A28. Dit wordt in de betreffende planstudie meegenomen.

Het doel van deze maatregel is het verlichten van de druk op de A28 door het bieden van een aantrekkelijk
alternatief. Concreet wordt binnen deze maatregel voorgesteld de frequentie van de (spits)bus op werkdagen te
verhogen, zodat op werkdagen elk half uur een verbinding vanuit Leusden-Amersfoort naar Utrecht wordt
gerealiseerd. Daarnaast wordt voorgesteld de frequentie in de spits te verhogen tot volledige kwartierdienst in de
spitsen op lijn 276, 296 en 299. De lijnen rijden nu alleen in de hoogspits een kwartierdienst.

Investeringskosten: € 2.121.000, -- (pilot voor drie jaar).
NB. De vrijliggende businfrastructuur is opgenomen in de planstudie A28.

Vertramming station Utrecht Centraal — De Uithof

Tussen de werkgebieden Utrecht Centrum en De Uithof bestaat een groot knelpunt in de capaciteit van het OV.
De reizigerstroom blijft groeien vanwege de uitbouw en dus groei van de Universiteit Utrecht, Hogeschool
Utrecht, ziekenhuizen en kennisinstituten in De Uithof. De gezamenlijke overheden menen dat de grote
hoeveelheden bussen, met name rond de stationsomgeving van de stad Utrecht, het verkeer ontregelen en de
luchtkwaliteit te veel belasten. De huidige verbinding levert een te geringe capaciteit om extra bussen in te zetten
en de bus levert in zijn algemeenheid een te beperkt comfortniveau. Daarom wordt nu een eerste stap gemaakt
in het vertrammen van de HOV-lijn tussen Utrecht Centraal station en De Uithof.

Het doel van deze maatregel is het realiseren van een betrouwbare en comfortabele verbinding met voldoende
capaciteit voor het verwerken van de grote en steeds verder groeiende reizigerstroom tussen Utrecht Centraal
station en De Uithof. Hiertoe wordt een bijdrage geleverd aan vertrammen van een OV-verbinding tussen Utrecht
Centraal station en De Uithof.

Investeringskosten: € 100.000.000,-- (bijdrage aan vertramming van de OV-relatie Utrecht Centraal station — De
Uithof).

Aanleg bushaltes afrit A27 Eemnes/Laren

De OV-relatie Almere-Oost/Huizen richting Hilversum, Utrecht en Amersfoort heeft een kwaliteitsimpuls nodig.
Hiervoor wordt onder andere gewerkt aan de hoogwaardige OV-verbinding (HOV) Huizen-Hilversum. Deze HOV
loopt via de A27 langs Eemnes. Vooruitlopend op de realisatie van deze HOV-verbinding wordt de aanleg van
bushaltes langs de A27 bij afslag Laren/Eemnes voorgesteld.

Het doel van deze maatregel is dat reizigers uit Eemnes en Laren de mogelijkheid krijgen gebruik te maken van
de bestaande bussen die over de A27 rijden en daarmee een snelle verbinding kunnen krijgen naar Utrecht,
Hilversum en Amersfoort. Daarnaast kunnen automobilisten hier de overstap maken naar de bus. Hiervoor wordt
de aanleg van bushaltes langs de A27 bij afslag Laren/Eemnes voorgesteld. Lijn 100 (Hilversum - Blaricum
Bijvanck- Huizen - Naarden — Bussum) zal halteren bij deze nieuwe haltes. In de realisatie van de HOV Huizen —



Hilversum is ook een bushalte opgenomen op deze locatie. Door deze versneld aan te leggen worden kansen
voor een kwaliteitsimpuls voor het OV benut.

Investeringskosten: € 3.600.000,--. Vanuit de pakketstudie VERDER is € 500.000,-- beschikbaar.

De centrale ligging van de regio Midden-Nederland betekent dat er relatief veel doorgaand verkeer is: verkeer
dat van buiten de regio komt en ook weer een bestemming heeft buiten de regio. Het goederenvervoer zal de
komende jaren — net als het andere verkeer — groeien. Door de globalisering van de economie waarschijnlijk
zelfs harder dan het personenvervoer. Afhankelijk van de economische ontwikkelingen groeit het vrachtverkeer
over de weg met 15% tot 80%.

Kwaliteitsnet

Om een deel van de problemen het hoofd te bieden hebben overheden, wegbeheerders, vervoerders, verladers
en belangenorganisaties een overeenkomst afgesloten onder de naam Kwaliteitsnetwerk Goederenvervoer. Dit
kwaliteitsnet is een samenhangend netwerk van verbindingen tussen economische centra voor het
goederenvervoer. Het kwaliteitsnet streeft naar een betrouwbare reistijd van deur tot deur en voldoet aan
randvoorwaarden op het gebied van leefbaarheid en veiligheid. In het netwerk zijn de belangrijkste wegen,
vaarwegen en spoorwegen tussen de nationale economische centra opgenomen.

Het voordeel van het gebruiken van een kwaliteitsnetwerk voor goederenvervoer is dat andere wegen minder
belast worden door goederenvervoer en gerichte en effectieve investeringen in het netwerk mogelijk zijn. In het
kader van Kwaliteitsnet worden de komend jaren vier soorten maatregelen uitgevoerd:

- Fysieke verbetering van de infrastructuur: Maatregelen op hoofdwegen en onderliggend wegennet.

- Verkeersmanagement. Verschillende maatregelen moeten vrachtwagens verleiden
gebruik te maken van het kwaliteitsnetwerk, zoals: verkeersinformatie (routeplanners
van vrachtwagens), bewegwijzering en afspraken met vervoerders.

- Samenwerkingsverbanden. Een betere samenwerking tussen partijen in het goederenvervoer kan
leiden tot transportbesparing en een betere beladingsgraad.

- Met mobiliteitsmanagement zijn goede resultaten te boeken. De gezamenlijke overheden hebben hier
een faciliterende rol.

- Multimodaal vervoer. Kwaliteitsnet gaat over meer dan over wegen alleen. Ook vaarwegen en
spoorwegen maken er deel van uit. Op vaarwegen is vrijwel overal voldoende capaciteit om de groei op
te vangen. Ook het spoor biedt goede mogelijkheden voor groei van het goederenvervoer met de
aansluiting op de Betuweroute bij Geldermalsen. Behalve het bedrijventerrein Lage Weide, dat op een
goed niveau moet blijven, vindt onderzoek plaats naar nut en noodzaak om Het Klooster (bij
Nieuwegein) ook multimodaal te ontsluiten.

Perspectief voor de oplossingsrichting goederenverv oer

Er zijn diverse knelpunten voor het goederenvervoer, terwijl het goederenvervoer op zijn beurt — als
grootverbruiker van het wegennet — ook voor knelpunten voor het personenvervoer zorgt. Omdat
goederenvervoer een belangrijke rol speelt, is er een kwaliteitsnetwerk bepaald om zo het goederenvervoer
goed af te wikkelen. Ook zijn er verschillende maatregelen geformuleerd op het gebied van verbetering van de
infrastructuur, verkeersmanagement, samenwerkingsverbanden en multimodaal vervoer. Samen met de
maatregelen uit het VERDERpakket vlakken ze de stijging van het verkeersaanbod af, echter de fileproblematiek
zal hierdoor niet oplossen. Daarvoor is meer nodig.



Hierna wordt een aantal voorbeelden gegeven van de No Regret en basismaatregelen op het gebied van
goederenvervoer®. Het voorstel voor de aanvullende maatregelen op dit gebied staat daarna beschreven.

Voorbeeld No Regret maatregel: Uitvoeren programma Stedelijke distributie werkkernen

Deze No regret maatregel gaat over het opstellen van een stedelijk distributiebeleid en een actieprogramma voor
vijf werkkernen die een groot winkelgebied omvatten. Het betreft de werkkernen Utrecht Centrum, Amersfoort
Centrum, Leidsche Rijn Centrum, Hilversum Centrum en Nieuwegein Centrum. Het stedelijke distributiebeleid en
het actieprogramma moeten zorgen voor een betere bereikbaarheid van de afzonderlijke winkelgebieden en van
de regio Midden-Nederland als geheel.

Mogelijke maatregelen die in dit beleid en in dit actieprogramma worden genoemd zijn het aanpassen van de
regelgeving (invoeren, verschuiven, aanpassen en opheffen van venstertijden), integratie van bevoorrading in
het ontwerpproces, gebiedsmanagement in combinatie met huurcontracten, stimuleren van de betrokkenheid
van de ontvanger, oprichten van afleverpunten en het uitbreiden van nicheoplossingen als de Bierboot.

Voorbeeld basismaatregel: Groter aandeel binnenvaar  t in de regio Utrecht en Amersfoort (Pilot)
Deze maatregel valt uiteen in de volgende onderdelen:
— Het opzetten van een Publiek Private Samenwerking voor Havenontwikkeling: een gezamenlijke
binnenvaartvisie en -ontwikkeling in de regio Midden-Nederland
— Deelname aan Pieken in Bereikbaarheid (het betreft de ontwikkeling van een binnenvaartnetwerk voor
containers in de Noordvleugel van de Randstad)
— Het nader onderzoeken of er bij de kruising van de Eem met de Al ruimtelijk mogelijkheden zijn voor
overslagfaciliteiten
— Het opzetten van een samenwerkingsverband met bedrijfsleven rond terreinen het Klooster en Lage
Weide
— Het onderzoeken van de mogelijkheden om overslaglocaties en natte bedrijfsterreinen te realiseren op
locatie Vianen.

Aanvullende maatregelen Goederenvervoer

Groter aandeel Binnenvaart in de regio Utrecht (AMS  barge en Blueports)
In de aanvullende verkenning goederenvervoer is de potentie van de binnenvaart aangegeven voor de
bereikbaarheid van de regio. Belangrijk daarbij zijn:
— Lage Weide als hét multimodale knooppunt, maar met beperkte ruimtelijke groeimogelijkheden
— Het Klooster als tweede multimodale toplocatie
— Behoud van kleinschalige overslaglocaties verspreid over de regio, waarvoor ruimtelijk en
milieutechnisch ruimte moet blijven
— Kansen voor innovaties in de binnenvaart.

In 2008 heeft de provincie Utrecht de BluePorts studie uitgevoerd. Hierin zijn de potenties van de binnenvaart in
de provincie Utrecht in beeld gebracht. Conclusie is dat een verdubbeling van het vervoer per binnenschip
haalbaar is. De kansen liggen juist daar waar nu sprake is van congestie op de weg.

Doel van deze maatregel is de voorwaarden te scheppen waaronder binnenvaart optimaal kan bijdragen aan
verbetering van de bereikbaarheid en het vergroten van de leefbaarheid in de regio. Het betreft zowel fysieke
voorwaarden (voldoende diepgang, kadelengte en overslagfaciliteiten) waardoor schepen van voldoende
omvang relatief snel kunnen worden afgehandeld, als organisatorische vernieuwingen (gezamenlijke
havenontwikkeling, PPS). Hiertoe wordt het volgende voorgesteld:

8 Een totaaloverzicht van de No Regret en Basismaatregelen op dit gebied is weergegeven in het document
“Voorstel voor het VERDERpakket”. Dit document is te vinden in de VERDER projectenbibliotheek.



Lage Weide

In de Blue Ports studie van de provincie is rekening gehouden met de 2e fase verdieping Lage Weide, die
gefinancierd is buiten het VERDERpakket om. Fase 3, het verdiepen van het achterste deel van de haven, is
vanwege de nieuwe duidelijk lagere uitvoeringsprijs en gebleken interesse van bedrijven alsnog gewenst.
Verdieping havens Lage Weide 3e fase maakt daarom deel uit van de maatregel Binnenvaart Ring Utrecht.

Het Klooster

Het Klooster komt uit de Binnenvaartvisie en ontwikkeling als meest logische locatie naar voren.

De ontwikkeling dient vanuit een regionaal perspectief, als aanvulling op Lage Weide beschouwd te worden. Het
is geen concurrerend terrein, maar complementair aan het havencomplex Utrecht.

Behoud / ontwikkeling kleinere overslaglocaties en natte bedrijfsterreinen

De BluePort-studie geeft enige kleinschaliger locaties waar de modaliteit binnenvaart kansrijk is. Het betreft in de
provincie Utrecht in ieder geval De Ronde Venen, Vianen en Wijk bij Duurstede. Voor enkele locaties (Houten,
Nieuwegein, Woerden) is nadere studie gewenst. Binnen het kerngebied van de Pakketstudie gaat het vooral om
Vianen. De genoemde projecten bevinden zich in het stadium van bestuurlijke afstemming. In deze afstemming
zijn vooral de aspecten milieuruimte en het behoud van nat bedrijfsterrein leidend.

Innovaties in de binnenvaart

Het Havenbedrijf Amsterdam heeft met het project Pieken in Bereikbaarheid het initiatief genomen voor een
binnenvaartnetwerk voor containers in de Noordvleugel van de Randstad. Dit biedt kansen voor een verdere
toename van het containervervoer per schip. Hierbij spelen innovaties een rol, zoals AMSbarge, een schip met
containerkraan aan boord, waardoor ook op locaties zonder containerterminal aan de wal containers kunnen
worden gelost.

Met dit onderdeel kan op langere termijn (15-20 jaar) volgens onderzoek een groei van 150% groei voor
containers en 50% voor conventionele overslag over water worden bereikt. De groei is alleen mogelijk als de
verschillende infra- en overslagverbeteringen worden uitgevoerd. Hierbij wordt uitgegaan van een autonome
groei van het goederenvervoer van 30%.

Investeringskosten: € 18.500.000,--, deze kosten zijn opgebouwd uit:
Onderzoek, organisatie en promotie
Opzetten PPS Havenontwikkeling regio Utrecht € 250.000,--
Deelname Pieken in Bereikbaarheid (AMSbarge) € 50.000,--

— Onderzoek Vianen € 50.000,--

— Samenwerkingsverband bedrijfsleven het Klooster en Lage Weide € 150.000,--
Infrastructuurinvesteringen

— Het Klooster: € 9.000.000,--

— Lage Weide (3e fase verdieping): € 3.000.000,--

— Vianen: € 3.500.000,--

— Langshaven Wijk bij Duurstede: €2.500.000,--.

Mogelijk kan er subsidie aangevraagd worden in het kader van Varen voor een Vitale Economie (50%) of andere
subsidieregelingen.

Project Blueports (Amersfoort De Isselt)

Het wegennet in de provincie Utrecht is overbelast. Een substantieel deel hiervan is vrachtverkeer over de weg.
Het gaat zowel om verkeer dat herkomst en bestemming buiten de provincie heeft (doorgaand verkeer) als
verkeer met herkomst en/of bestemming in de provincie Utrecht. Een instrument om (groei van) het
goederenvervoer over de weg te beperken is het beter gebruik maken van binnenvaart. Het vervoer van
bulkgoederen en containers biedt hierbij de beste kansen. Op termijn moet dit leiden tot een verdubbeling van
het goederenvervoer over water. Dit betekent jaarlijks een vermindering van circa 300.000 vrachtautoritten in de



provincie Utrecht. Naast minder vrachtverkeer (positief voor congestie en wegonderhoud), leidt dit ook tot een
grotere veiligheid en minder emissie van stoffen en geluidsoverlast. Een van locaties die hierin een rol kan
spelen is de laad- en loswal op de Isselt.

Het doel van deze maatregel is om door investeringen in binnenvaarthavens het vervoer over water te stimuleren
en op die manier bij te dragen aan minder goederenvervoer over de weg. Bijkomende positieve effecten zijn een
grotere veiligheid en minder emissie van stoffen en geluidsoverlast. In dit geval wordt geinvesteerd in de haven
van Amersfoort De Isselt. Investeringskosten: € 5.000.000,--

De opgaven op het wegennet worden ingevuld door een betere benutting van de bestaande infrastructuur, door
aanpassing van de bestaande infrastructuur of door eventuele nieuwe infrastructuur. Hierbij is onderscheid te
maken tussen gemeentelijke en provinciale wegen (onderliggend wegennet of OWN) en Rijkswegen
(hoofdwegennet of HWN). Deze wegen zijn integraal bekeken omdat de aanpassing van de één eveneens effect
kan hebben op de ander.

Het merendeel van de in dit hoofdstuk beschreven maatregelen levert, naast een bijdrage aan het oplossen van
de bereikbaarheidsproblematiek op het wegennet, een bijdrage aan de doorstroming van het OV dat gebruik
maakt van hetzelfde wegennet.

Voor de No Regret- en basismaatregelen op het gebied van een betere benutting van het wegennet worden
hierna een aantal voorbeelden gegeven. Een totaaloverzicht van de No Regret- en Basismaatregelen op het
gebied van benutting staat omschreven in het “Voorstel voor het VERDERpakket”. Dit document is te vinden in
de VERDER projectbibliotheek. Het voorstel voor de aanvullende maatregelen op het gebied van benutting staat
in deze paragraaf beschreven.

Voorbeeld No Regret maatregel: Regionaal Verkeersma  nagement
Regionaal Verkeersmanagement (RVM) draagt bij aan een betere benutting van het regionale verkeer- en
vervoerssysteem. Dit gebeurt op twee manieren:
— Met maatregelen op straat (zoals het aanpassen van verkeerslichten en het plaatsen van Route
Informatiepanelen) wordt de doorstroming op het wegennet verbeterd.
— Daarnaast wordt het met de verspreiding van actuele informatie via serviceproviders mogelijk voor de
reiziger om voorafgaand en tijdens de reis een betrouwbare inschatting van de reistijd te maken.
Hierdoor kan deze een afgewogen keuze maken in het te gebruiken vervoermiddel.

Om te zorgen dat alle maatregelen voor verkeersmanagement op rijks-, provinciale en gemeentelijke wegen in
onderlinge samenhang werken, vindt aansturing van de maatregelen plaats vanuit één regionale
verkeersmanagementcentrale.

Voorbeeld basismaatregel: Verbeteren doorstroming N 199 (VRI optimaliseren)

Door een betere koppeling en afstemming van de gemeentelijke en provinciale verkeerslichten op deze route zal
de doorstroming verbeteren. Dit kan door de inzet van een centrale netwerkregeling, Hierbij wordt het verkeer op
een bepaalde manier over het netwerk geleid, waardoor optimaal gebruik wordt gemaakt van de beschikbare
wegcapaciteit. Deze maatregel zorgt er ook voor dat de bus beter de beschikbare busstroken kan bereiken.
Mogelijk moet binnen deze maatregel de detectie en/of bekabeling van de Verkeers Regel Installaties (VRI'S)
aangepast worden.



Aanvullende maatregelen Benutting

Regionaal verkeersmanagement: deelmaatregelen op st  raat om verkeer te informeren, te sturen en te gele  iden
Het betreft een pakket van maatregelen voor verkeersmanagement op het gehele regionale wegennetwerk.
Als geheel vormt dit pakket de ICT-laag over de fysieke infrastructuur van het regionale verkeers- en
vervoerssyteem (HWN+OWN). De ICT-laag bestaat uit 2 categorieén van maatregelen voor (dynamsich)
verkeersmanagement (DVM):

1. Basisaanpak: lokaal optimaliseren van kruisingen en aansluitingen door middel van aanpassingen

in regelingen van verkeerslichten;

2. Netwerkaanpak: sturen en geleiden door middel van informatiepanelen en gecotérdineerde

regelingen op netwerkniveau;

De bediening / aansturing van deze maatregelen vindt plaats vanuit de Regionale
Verkeersmanagementcentrale en sluit daarmee direct aan op de maatregelen uit het No Regret pakket.

Het doel van deze maatregel is tweeledig:
1. Het met relatief goedkope maatregelen op korte termijn verbeteren van de doorstroming op het netwerk
voor het OV, de auto en het goederenvervoer;
2. Als structurele beheersmaatregel om het gebruik van de netwerken van het verkeers- en
vervoerssysteem te beheren.

Het grootste deel van de DVM maatregelen dient beide doelen. Zo zullen aanpassingen in de regelingen van
verkeerslichten direct na realisatie een verbetering in de doorstroming teweeg brengen. Op langere termijn zal
met deze aanpassingen het verkeer geregeld kunnen worden in elke voorkomende verkeerssituatie.

Investeringskosten: € 28.470.000,--. Van dit totaal wordt € 20.590.000,-- gedekt uit middelen van de
Mobiliteitsaanpak van het Rijk. De kosten ten laste van het aanvullend pakket zijn € 7.880.000,--.

Aanpassing van het bestaande wegennet of de aanleg van nieuwe infrastructuur wordt als laatste stap gezien
binnen VERDER. Daarom zijn op dit gebied geen No Regret- en basismaatregelen benoemd. Uitbreiding van de
capaciteit van de weginfrastructuur is noodzakelijk om de streefwaarden uit de Nota Mobiliteit te halen, ook bij
een succesvolle implementatie van prijsbeleid, mobiliteitsmanagement, fiets- en OV-maatregelen.

Uit de Verkenning/netwerkanalyse uit 2006 en de aanvulling daarop uit 2007 blijkt dat de knelpunten zich
concentreren op het hoofdwegennet (A2, A12, A27, A28, Al), waarvan ook bijna alle knooppunten en alle
aansluitingen overbelast zijn. In aanvulling op de Verkenning/netwerkanalyse wordt geconstateerd dat
capaciteitsuitbreiding van het hoofdwegennet — dus de Ring Utrecht en de Driehoek Utrecht-Hilversum-
Amersfoort — de hoogste prioriteit moet krijgen, gevolgd door maatregelen voor de toeleidende wegen naar de
Ring en de Driehoek. Een conclusie is ook dat investeringen in het onderliggend wegennet niet alleen de
doorstroming daar verbeteren, maar eveneens gunstig zijn voor het hoofdwegennet. Hierna wordt ingegaan op
de voorgestelde aanvullende maatregelen op het onderliggend wegennet. Voor de planstudies wordt verwezen
naar de betreffende notities.

Onderliggend wegennet
Het voorstel voor de aanvullende maatregelen op dit gebied staat hierna beschreven.

Aanvullende maatregelen Onderliggend wegennet

Capaciteitsvergroting Westelijke ontsluiting Amersf oort

De kwaliteit van de verkeersafwikkeling aan de westzijde van Amersfoort is nu en op langere termijn
onvoldoende. Dit is enerzijds het gevolg van het toenemende hoeveelheid verkeer op de weg en anderzijds van
het toenemend aantal treinen op het spoor. Ter hoogte van de Barchman Wuytierslaan leidt dit tot een langere



sluiting van de spoorbomen. Door de slechte doorstroming op de Barchman Wuytierslaan en de Daam
Fockemalaan neemt ook het risico toe dat het verkeer alternatieve routes door de stad gaat kiezen, zoals de
Stadsring, Hogeweg en Utrechtseweg als alternatieve routes door Amersfoort. Een geringe verkeerstoename op
deze wegen betekent al een verslechtering van de doorstroming op deze wegen. Voor het regionale verkeer van
en naar Soest geldt dat de alternatieve route N413 meer gebruikt gaat worden. De maatregel is ook noodzakelijk
om het openbaar vervoer richting Soest, Baarn en Hilversum te verbeteren. Door de capaciteitsvergroting wordt
niet alleen de doorstroming maar ook de betrouwbaarheid aanzienlijk verbeterd.

Het doel van deze maatregel is om de bereikbaarheid en doorstroming aan de westzijde van Amersfoort te
verbeteren. De mogelijkheden voor de capaciteitsvergroting lopen uiteen van alleen de aanpassing van de
spoorwegovergang tot een compleet nieuw tracé van de Amsterdamseweg tot en met de Rondweg Zuid (dus ten
zuiden van de Stichtse Rotonde) met een uitbreiding naar 2x2 rijstroken.

Investeringskosten: afhankelijk van welke maatregelen worden getroffen bedragen de investeringskosten
ongeveer € 80.000.000,--.

Ontsluiting Vasthorst west op Al bij Amersfoort

Het ministerie van VROM heeft met het ‘Utrechtse’ deel van de Randstad afspraken gemaakt over de integrale
Ontwikkelingsvisie voor de periode 2015-2030, over onder andere de woningbouw. Eén van de nieuwe
woningbouwlocaties is Vathorst West. Deze nieuwe wijk ten noorden van de Al en ten westen van het
bestaande Vathorst moet ruimte bieden aan maximaal 3000 woningen. Uiteraard maakt de infrastructuur binnen
het plangebied deel uit van de exploitatie van het gebied. Voor de aansluiting op het overige wegennet, zijn grote
investeringen noodzakelijk die niet uit de exploitatie kunnen worden bekostigd. Dit komt onder andere doordat de
huidige aansluiting van Vathorst op de Al al overbelast is.

Het doel van deze maatregel is een adequate aansluiting op de Al te realiseren voor de nieuw te ontwikkelen
woonwijk Vathorst als geheel en Vathorst West in het bijzonder. Dit om de bereikbaarheid van de bestaande en
nieuwe wijken te verbeteren. Op welke manier Vathorst West kan worden ontsloten is nog afhankelijk van het te
kiezen ontwikkelingsplan. In ieder geval is de ontsluiting altijd complex. Een mogelijke oplossing is de aanleg van
een aparte ontsluitingsweg die aansluit bij de aansluiting Bunschoten. Dit vraagt wel om de aanleg van een
nieuwe weg van 1,5 tot 2 km lengte parallel aan de Al. Andere oplossingen vragen om complexe aansluitingen
over de Al, of grootschalige reconstructies op de bestaande aansluiting.

Investeringskosten: € 7.500.000,-- voor de aanleg van de weg (inclusief grondverwerving). Voor de aansluiting
N199/A1zijn deze € 2.000.000,-- en worden in planstudie Hoevelaken meegenomen.

Al2 SALTO 2e fase

In de huidige situatie zijn de wegen tussen Houten en Bunnik — waaronder de N410 — niet optimaal toegesneden
op de verkeersbelasting van zowel fiets- als autoverkeer. A12 SALTO fase 1 neemt deze problematiek voor een
groot deel weg; verkeer vanuit Houten in westelijke richting (en vice versa) wordt dan goed gefaciliteerd. Door
het aanleggen van A12 SALTO fase 2 wordt ook het verkeer in oostelijke richting gefaciliteerd en daardoor
verbetert de verkeersveiligheid en de leefbaarheid in het buitengebied.

Doel van de tweede fase A12 SALTO is het bepalen van de beste route voor de ontsluiting van verkeer van/naar
Houten in oostelijke richting, rekening houdend met de beleving van verkeersonveiligheid en leefbaarheid in het
buitengebied van Bunnik-Houten, waaronder de aanwonenden van de N410. Er zijn hiertoe drie mogelijkheden,
namelijk het opwaarderen van N410 (eerste variant); of een regioweg parallel aan de A12 (deze mogelijkheid
kent twee subvarianten). Tegelijkertijd moet de kwaliteit van de fietsverbindingen verbeteren. Bijkomend doel is
verbetering van de afwikkelingskwaliteit op de bestaande aansluiting (A12/N229) en daarmee ook op de N229.

Houten is herkomstgebied, evenals Wijk bij Duurstede. Maatregelen, afhankelijk van het scenario, bevorderen
doorstroming van verkeer vanuit beide woonkernen naar diverse werkkernen.



Investeringskosten:
Scenario 1: € 11.400.000,--, inclusief grondverwerving, exclusief overige kosten
Scenario 2: € 13.000.000,--, inclusief grondverwerving, exclusief overige kosten
Scenario 3: € 13.000.000,--, inclusief grondverwerving, exclusief overige kosten
NB1: Scenario 2 kan structurele aanpassing van de bestaande aansluiting Bunnik (A12 — N229) uit- of zelfs
afstellen.
NB2: De kosten voor fietspaden zijn niet meegerekend, worden gefinancierd uit BDU.
NB3: De kosten kunnen hoger uitvallen als aanpassing van het kunstwerk A12 SALTO fase 1 nodig is.

Capaciteitsvergroting rotonde N224 — N226 Woudenber g

De Utrechtse Heuvelrug kent op dit moment twee belangrijke noord-zuidroutes: de N226 (Amersfoort — Leusden
— Woudenberg — Leersum) en de N227 (Amersfoort — Maarn — Doorn — Cothen). Beide routes verbinden de A12
met de A28/A1 binnen het gebied tussen de A27 en de A30. De N226 en N227 hebben daarmee niet alleen een
regionale, maar ook een bovenregionale functie, met name wanneer er ernstige filevorming optreedt op de A12,
dan wel de A28/A1. In het Strategisch Mobiliteitsplan Provincie Utrecht (SMPU+) is de wens uitgesproken het
verkeer op de Utrechtse Heuvelrug te bundelen op één noord-zuidroute om versnippering tegen te gaan en extra
mogelijkheden te creéren voor ontwikkeling van de Ecologische Hoofdstructuur. Gezien het feit dat de N226 ten
noorden van de N224 niet geschikt is voor de verwerking van grote hoeveelheden doorgaand verkeer en de
N227 slechts over een halve aansluiting op de A12 beschikt is ervoor gekozen de route N226 — N224 — N227
(‘'de bajonet’) aan te wijzen als route voor het doorgaande verkeer. Eén van de belangrijkste
doorstromingsknelpunten op de bajonet, zo niet het belangrijkste knelpunt, is de kruising N224 — N226 ter
hoogte van Woudenberg. Deze rotonde heeft onvoldoende capaciteit om de verkeersstromen vlot te kunnen
verwerken.

Het doel van deze maatregel is om de doorstroming op de route N226 — N224 — N227 te verbeteren. Als gevolg
van de ontlasting van het noordelijk deel van de N226 wordt de leefbaarheid van de kern Woudenberg verbeterd.
Concreet wordt hiertoe een pakket aan infrastructurele deelmaatregelen (aanpassing van dwarsprofielen, het
herinrichten van kruispunten of het aanpassen van verkeerslichtenregelingen) voorgesteld om de doorstroming
op de route N226 — N224 — N227 te bevorderen en te structureren.

Investeringskosten: nog niet bekend, aangezien nog niet duidelijk is welke maatregelen genomen gaan worden.
Een eerste indicatie is € 1.500.000,--.

Aanleg ongelijkvloerse spoorkruising in Amersfoorts eweg te Nijkerk

De Amersfoortseweg vormt de belangrijkste verbinding via het onderliggende wegennet tussen Nijkerk en
Amersfoort. In de huidige situatie wordt de weg per etmaal bereden door gemiddeld 17.000 motorvoertuigen,
waarvan ruim 10% in het drukste uur. In dezelfde spitsperiode rijden er twaalf treinen per uur op het traject
Amersfoort-Zwolle. Ter hoogte van de nieuwbouwlocatie Corlaer kruist de spoorlijn de Amersfoortseweg. In de
huidige situatie leidt de intensiteit op de weg en het spoor tot lange wachtrijen voor het gemotoriseerde verkeer
in de spitsperiode. Het terugslageffect is merkbaar tot ver in Nijkerk, waar negatieve effecten optreden op het
gebied van de verkeersafwikkeling op wegvakken en kruispunten. Met de realisatie van de nieuwe afrit Nijkerk
Corlaer op de A28, zal de Amersfoortseweg, naast haar huidige functie, ook deel gaan uitmaken van de
hoofdontsluiting van Corlaer. Daarnaast zal de spoorlijn Amersfoort — Zwolle tussen Amersfoort en Harderwijk in
de toekomst naar verwachting nog drukker bereden worden.

Om de spelende problematiek te verhelpen en escalatie van de problemen in de toekomst te voorkomen wordt
voorgesteld om de huidige spoorwegovergang te vervangen voor een spooronderdoorgang. Met de realisatie
van een ongelijkvloerse spooronderdoorgang Amersfoortseweg wordt beoogt de doorstroming op de relatie
Nijkerk — Amersfoort via de Amersfoortseweg voor de auto, OV en het langzame verkeer te verbeteren. Parallel
daaraan kan een spooronderdoorgang bijdragen aan de verkeersveiligheid op het wegvak, vermindering van
hinder van aanwonenden en vermindering van de barrierewerking die in de huidige situatie van de spoorlijn
uitgaat.



Investeringskosten: € 14.000.000,-- (excl. BTW). Hierin zijn geen kosten meegenomen die vallen buiten het
civieltechnische deel.

Kortsluiting Outputweg en Energieweg

Onderdeel van de ontwikkeling van bedrijventerrein De Wieken-Vinkenhoef is de Energieweg. Deze wordt een
belangrijke verbinding tussen Vathorst, de bedrijventerreinen van Vathorst en de A28 en het centrum van
Amersfoort. De Outputweg is een weg tussen bedrijventerrein De Hoef naar de A28. Beide tracés liggen straks
naast elkaar en direct langs de A28. Deze situatie is niet wenselijk op het gebied van ruimtegebruik. Bovendien
levert het drie drukke kruisingen op een relatief korte afstand van elkaar op (aansluiting A28 aan de westelijke
zijde, aansluiting Outputweg en aansluiting A28 oostelijke zijde), met daardoor onnodig rijtijdverlies voor
automobilisten.

Het doel van deze maatregel is verbetering van de doorstroming op de aansluiting A28 — Hogeweg, en indirect
vermindering van de verkeersdruk op de drukste richting van knooppunt Hoevelaken (bij handhaving van de
aansluiting Hoevelaken). Het idee is daarom om de Outputweg onder de A28 door aan te sluiten op de
Energieweg. Het gedeelte Outputweg tussen de nieuwe verbinding en de aansluiting op de Hogeweg kan dan
vervallen. Dit heeft verschillende positieve effecten: ruimte voor nieuwe ontwikkelingen, verbeterde doorstroming
Hogeweg, ontlasting Knooppunt Hoevelaken en een aanzienlijke verbetering van de leefbaarheid.

Investeringskosten: ongeveer € 17.000.000,--(inclusief verdubbeling van de Energieweg). Wellicht is voor deze
maatregel kostenvoordeel te behalen in combinatie met noodzakelijke aanpassingen aan de A28 (planstudie
A28 en/of planstudie Knooppunt Hoevelaken).

Aanleg ongelijkvloerse kruising spoor Soest Zuid (i nclusief stationsontwikkeling)

Station Soest Zuid is het belangrijkste trein en busstation van Soest. Hier komen treinen samen met de
stadsdienst en de regionale buslijnen. Het station biedt de mogelijkheid om uit te groeien tot een OV-knooppunt,
waar ketenmobiliteit verder gestimuleerd kan worden. Er ligt een aantal knelpunten en opgaven in het gebied.
Het verbeteren van de reistijd voor het gemotoriseerd verkeer op de N221 van Soest naar Amersfoort is één van
de opgaven. Station Soest Zuid ligt direct tegen de N221 (Koningsweg/Ossendamweg). Deze N221 heeft een
belangrijke ontsluitende functie. De verkeersfunctie wordt hier echter gehinderd door op het station halterende
en langzaam rijdende treinen. De overwegbomen zijn hierdoor 4 keer per uur langdurig gesloten, wat congestie
veroorzaakt die ver op het tracé terugslaat. Door de aanleg van een ongelijkvloers kruispunt (het spoor ligt reeds
op een dijk) kan dit knelpunt worden opgelost.

Station Soest Zuid moet zowel volgens provinciaal als gemeentelijk beleid verder uitgroeien tot een overstappunt
voor openbaar vervoer. Er liggen hiervoor diverse opgaven, zoals uitbreiding van fietsenstallingen, realisatie van
een bewaakte stalling (basispakket), uitbreiding van de P+R-voorziening en verbetering van de toegankelijkheid
van zowel bus- als treinstation. Vanuit Connexxion wordt opgemerkt dat het busstation met de nieuwe
dienstregeling en de komst van buslijn 74 zijn capaciteit nadert. Het busstation is niet ingericht op het hoge
aanbod aan bussen.

Het doel van deze maatregel is om de congestie op deze N221 te verminderen. Verder is het doel om het
stationsgebied opnieuw in te richten, zodat station Soest Zuid tot een volwaardig OV-knooppunt en overstappunt
tussen auto/fiets en openbaar vervoer kan uitgroeien.

Investeringskosten: € 8.750.000 of € 10.000.000,--. In het kader van de regeling ‘spoorse doorsnijding’ is een
subsidieaanvraag bij het Rijk ingediend voor € 1.250.000,--. Afhankelijk van de toekenning van deze aanvraag
door de minister, zijn de investeringskosten van de maatregel € 8.750.000 of € 10.000.000,--.

Realisering aansluiting Heideweg op Rondweg-oost (A mersfoort)
De verbindingen van Amersfoort Vathorst met het hoofdwegennet en met de rest van Amersfoort zijn zeer
beperkt. Onlangs is de nieuwe aansluiting aan de A28 (Vathorst/ Nijkerk Corlaer) geopend, maar de prognose is



dat de druk op de meer westelijke aansluiting op de Al overbelast blijft in 2020. Het is in de huidige situatie wel
mogelijk om via de Heideweg bij de Rondweg-oost te komen, maar hiervoor moet men eerst rond
bedrijventerrein De Brand rijden en aansluiten bij het verkeer uit de wijk Kattenbroek. Met name in de spitsen is
deze richting al overbelast. Hierdoor is de huidige route, een omweg, te zwaar belast en loopt deze ook nog voor
een deel langs woonwijken, waardoor dit geen aantrekkelijke route is.

Het doel van deze maatregel is om verkeer van en naar Amersfoort Vathorst een directere en daarmee snellere
verbinding te geven met het hoofdwegennet en de rest van Amersfoort. Het voorstel is daarom om de Heideweg
direct aan te sluiten op de Rondweg-oost, waardoor een alternatieve route wordt gemaakt voor het verkeer dat
een bestemming heeft elders in de stad Amersfoort of in de direct omliggende kernen zoals bijvoorbeeld Soest
en Leusden.

De investeringskosten voor deze maatregel bedragen € 6.000.000,--.

Doortrekking N210 richting afslag Nieuwegein Zuid

De aansluiting Nieuwegein/IJsselstein/A2 is zwaar belast. Dit geldt met name voor het westelijke kruispunt
N210/Utrechtseweg/westelijke toe- en afrit. Maatregelen om de capaciteit op dit kruispunt te vergroten zijn niet
haalbaar vanwege de fysieke beperkingen. De alternatieve oplossing is om verkeer met zuidelijke bestemmingen
uit te filteren zodat de beschikbare capaciteit beschikbaar komt voor verkeer in noordelijke richting.

Het doel van deze maatregel is om de capaciteit van de bestaande aansluiting 1Jsselstein/Nieuwegein/A2 te
vergroten. Hiertoe wordt voorgesteld het verkeer met zuidelijke bestemmingen met een nieuwe verbinding naar
de zuidelijke aansluiting Nieuwegein/A2 te leiden.

Investeringskosten: € 5.000.000,-- (exclusief beheer en onderhoud)

Aanleg parallelwegen Birkstraat (N221 Soest — Amers  foort)

De Birkstraat vormt de belangrijkste verbinding tussen Soest en Amersfoort(-Noord). Naast een belangrijke
regionale verkeersfunctie, heeft de weg ook een functie voor de toegang van vele percelen (0.a. bungalowpark,
camping, hotel, tankstation, restaurant, manege en diverse (boeren)bedrijven). De hoge intensiteit van het
verkeer in combinatie met de vele functies langs deze weg, zorgt voor congestie in de ochtend- en avondspits. In
2008 heeft een herinrichting van de weg plaatsgevonden, met als doel de situatie voor fietsers (onder andere
oversteekbaarheid) tussen Amersfoort en Soest te verbeteren en de verkeersveiligheid te verbeteren. Deze
maatregelen waren op korte termijn te realiseren, maar hebben niet bijgedragen aan een betere
doorstroming/bereikbaarheid.

Het doel van deze maatregel is om de doorstroming op de N221 te verbeteren door parallelwegen aan te leggen
langs de Birkstraat te Soest. De parallelwegen zijn met éénrichtingsverkeer mogelijk. In de richting Amersfoort
sluit de parallelweg aan ter hoogte van het bestaande kruispunt met de Zandlaan, in de richting van Soest ter
hoogte van het AVIA tankstation. Op het tussenliggende traject zal geen uitwisseling tussen hoofdrijpaan en
parallelweg mogelijk zijn. De maximum snelheid op de hoofdrijbaan kan hierdoor worden verhoogd van 60 km/h
naar 80 km/h. De drempels in de hoofdrijbaan kunnen hierbij worden verwijderd.

Investeringskosten: € 3.300.000,-- (inclusief grondaankoop, exclusief btw)

Tweede fase A12 Bravo, realisatie verbinding Woerde  n — Al12 (verbinding 6¢)

Het project A12 Bravo omvat een langetermijnvisie voor het gebied tussen Woerden en Utrecht. Behalve de A12
zelf betreft het ook de onderliggende wegenstructuur. Een groot deel van deze langetermijinvisie is inmiddels in
uitvoering genomen. Voor een enkel onderdeel waren destijds onvoldoende financi€le middelen beschikbaar.
Eén van deze onderdelen is de ontsluiting van Woerden in oostelijke richting naar de nieuwe aansluiting
Woerden-Oost (verbinding 6c). Met deze oostelijke ontsluitingsroute krijgt Woerden een alternatief voor de route
via de bestaande aansluiting Woerden. Deze aansluiting is in de spitsuren zwaar belast.



Het doel van deze maatregel is tweeledig:

* De doorstroming op de bestaande aansluiting Woerden/A12 verbeteren

* De doorstroming op de A12 tussen de bestaande aansluiting en de nieuwe aansluiting Woerden-oost
bevorderen.

De genoemde doelen zullen de bereikbaarheid van alle zes de werkgebieden in de Ring Utrecht verbeteren voor

zowel Woerden zelf als de meer westelijk gelegen woongebieden.

Investeringskosten: € 8.600.000, -- (exclusief mitigerende maatregelen beheer- en onderhoudskosten).

Verbreding Randweg Leusden en optimalisering aanslu iting op A28

In het kader van het project ‘Rondje Amersfoort’ (september 2006) is onderzoek verricht naar de mogelijkheden
om de doorstroming in de regio Midden-Nederland te verbeteren. Dit heeft geresulteerd in een aantal concrete
infrastructurele projecten waarvan de verbreding Randweg n combinatie met een aanpassing van de aansluiting
A28 er één is. Mede op verzoek van Rijkswaterstaat is dit project versneld uitgevoerd zodat de Randweg als
omleidingsroute kan fungeren tijdens de werkzaamheden aan de A28-Hogeweg. Dit project bestaat uit een
aantal deelprojecten die een sterke samenhang hebben.

Deze deelprojecten zijn:

e een grootschalige herinrichting van het kruispunt Randweg-Groene Zoom-Plesmanstraat

* een verdubbeling van het aantal rijstroken op de Randweg tussen de A28 en de Groene Zoom

« een verdubbeling van het aantal rijstroken op de Groene Zoom tussen Randweg en Larikslaan

* de herinrichting van de aansluiting Groene Zoom-Larikslaan (inclusief plaatsing verkeersregelinstallatie)

e een aanpassing van de aansluiting A28-Randweg (extra rijstrook plus plaatsing verkeersregelinstallatie).

Het doel van deze maatregel is:

* het optimaliseren van de doorstroming op de A28 (de capaciteitsproblemen op de Randweg leidden tot een
terugslag op de A28)

* het reduceren van de ongevallenkans op de A28 (gevolg van terugslag op de A28)

* het verbeteren van de bereikbaarheid van de kern Leusden (Randweg is de belangrijkste in- en uitvalsweg).

* het verbeteren van de bereikbaarheid van kantorenpark De Horst-Princenhof

* het bieden van een calamiteitenroute bij een incident op of rond knooppunt Hoevelaken.

Investeringskosten: € 3.600.000,-- Hiervan heeft Rijkswaterstaat ongeveer € 700.000,-- betaald.

Herinrichting kruispunt N221-N413 (Vondellaan/Soest  erbergsestraat) en koppeling verkeerslichten
Birkstraat/Vondellaan en Soesterbergsestraat/Vondel  laan

De Birkstraat vervult een belangrijke verkeersfunctie maar kent eveneens congestie in de spitsperioden. De
congestie op de Birkstraat (N221) wordt mede veroorzaakt door beperkte capaciteit op het met verkeerslichten
geregelde kruispunt Soesterbergsestraat/Vondellaan. De opstelvakken en afrijdcapaciteit van dit kruispunt zijn
onvoldoende, waardoor congestie in de spitsen ver terugslaat op het wegennet, wat tevens sluipverkeer door de
woonwijk Soest-Zuid veroorzaakt. Een uitbreiding van de capaciteit vraagt om een herinrichting van dit kruispunt.
Op de noordelijke tak dient eenrichtingsverkeer te worden ingesteld om de cyclustijd te verkorten. De
opstelvakken aan de oostzijde dienen verlengd te worden en aan de westzijde dient één opstelstrook
toegevoegd te worden om de afrijdcapaciteit te vergroten. Daarnaast kunnen de verkeerslichten op de kruising
Birkstraat/VVondellaan en kruising Soesterbergsestraat/Vonellaan gekoppeld worden, zodat een betere
verkeersafwikkeling kan worden bereikt.

Investeringskosten: € 900.000,--. Deze kosten zijn als volgt opgebouwd:

e Herinrichting kruispunt kruispunt N221-N413 (Vondellaan/Soesterbergsestraat): € 650.000,--. Hierbij is er
vanuit gegaan dat het tankstation bij de kruising niet verplaatst hoeft te worden en dat de maatregel binnen
de bestaande grenzen van bebouwing kan worden uitgevoerd.

* Koppeling verkeerslichten:€ 250.000,--.



Als onderdeel van de aanvullende maatregelen VERDER wordt een budget gereserveerd van € 500.000,--.
Hiervan wordt een monitoringsprogramma opgesteld met één nulmeting in 2010 en vervolgens tot en met 2015
tweejaarlijks effectmetingen van de tot dan toe gerealiseerde maatregelen.



4. Wat is het effect regionaal
VERDERpakket?

De procentuele groei van de mobiliteit in en naar de regio in de periode 2002 tot 2020 is het grootst binnen het
openbaar vervoer (OV). Ook het gebruik van de auto en in mindere mate de fiets neemt substantieel toe. Omdat
verwacht wordt dat de groei van de bevolking in de regio na 2020 doorzet zal ook de mobiliteitsvraag na 2020
nog doorgroeien.

In de referentiesituatie 2020 voldoet een deel van de trajecten op het hoofdwegennet niet aan de reistijdnormen
die in de Nota Mobiliteit gesteld zijn. Op veel plaatsen op het hoofdwegennet is sprake van congestie en
betrouwbaarheidsproblemen. Ook de regionale deur-tot-deur reistijden per auto voldoen voor een deel niet aan
de normen voor reistijd en betrouwbaarheid. Op zowel het onderliggende wegennet als het hoofdwegennet is
sprake van congestie en bereikbaarheidsproblemen. Een meerderheid van de regionale deur-tot-deur relaties
voldoen niet aan de bereikbaarheidsnormen voor het OV en de fiets.

Het regionaal VERDERpakket leidt tot een groei van het OV gebruik en een lichte afname van het autoverkeer.
Het fietsgebruik verandert nauwelijks. In figuur 4.1 zijn de effecten van het regionaal VERDERpakket op het
aantal etmaalverplaatsingen met de auto, fiets en het OV afgezet tegen de referentiesituatie.
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Figuur 4.1: Mobiliteitseffecten  regionaal VERDERpakket



Figuur 4.2 beschrijft per modaliteit de bijdrage van het regionaal VERDERpakket op het behalen van de
bereikbaarheidsnormen op de kerntrajecten en kernrelaties.

Aandeel kerntrajecten en -relaties dat niet aan de  norm voldoet
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Figuur 4.2: bereikbaarheidseffecten  regionaal VERDERpakket

Het regionaal VERDERpakket geeft slechts een beperkte verbetering van de bereikbaarheid over de weg. Met
name het effect op de bereikbaarheidsproblematiek op het hoofdwegennet is beperkt, wel wordt aan een aantal
belangrijke opgaven op het onderliggende wegennet voldaan (als onderdeel van deur-tot-deur trajecten). Met het
regionaal VERDERpakket worden op een meerderheid van de kernrelaties wel de normen voor de OV reistijden
gehaald en wordt de kwaliteit van het OV verbeterd. Aan de frequentienormen wordt nog niet voldaan. Ook de
fiets profiteert van het regionaal VERDERpakket. De normen voor de wachttijden worden op de meeste relaties
gehaald. Ook de kwaliteit van het fietsnetwerk neemt toe. De omrijfactor voor de fiets blijft op veel kernrelaties in
en rond Utrecht een probleem omdat hier een aantal fysieke beperkingen optreden (Amsterdam Rijnkanaal,
snelwegen, spoorlijnen). Wellicht is de omrijnorm (van maximaal 1,2) hier te hoog gesteld.



5. Wat gaat het kosten?

Het UVVB stelt voor om voor de financiering van de maatregelen een financieel arrangement aan te gaan. In het
financieel arrangement worden de algemene afspraken over de financiering van de maatregelen geregeld, als
uitwerking van de bestuursovereenkomsten van 2006 en 2007. De vastgestelde bijdragen uit de
overeenkomsten staan hieronder genoemd, zie figuur 5.1. Het ministerie van Verkeer en Waterstaat/
Rijkswaterstaat Utrecht participeert in het financieel arrangement door dekking van de kosten voor de
planstudies. Ook andere partijen kunnen deelnemen aan het financieel arrangement. Met de provincie Noord-
Holland en Gelderland zijn hier reeds gesprekken over gestart.

Het financieel arrangement is een afsprakenkader waarin per set aan maatregelen afspraken worden
opgenomen. De eerste set zijn de No regret maatregelen, de tweede set de basismaatregelen en derde set zijn
de aanvullende maatregelen. Wat betreft deze sets is een voorstel voor verdeling opgesteld. Deze worden in het
vervolg van dit hoofdstuk beschreven.

De totale dekking van de kosten is verdeeld onder de UVVB partners omdat deze partijen in februari 2007
hiervoor een regionale overeenkomst hebben gesloten. Met het Rijk was reeds in december 2006 een
overeenkomst gesloten.

Regionale partijen 0,5

Verkeer en Waterstaat 2,6

Totaal (in miljard) 3,1

Provincie Utrecht 185 | Gewest Gooi- en Vechtstreek 5
Bestuur Regio Utrecht® 180 | Bureau Regio Amersfoort 5
Gemeente Amersfoort 20 | Overige gemeente 5
Gemeente Hilversum 5 | Overige provincies pm
Gemeente Utrecht 95 | Totaal 500

Figuur 5.1: Verdeling maximale bijdrage regionale p  artijen (maximale bijdrage in € miljoen)

In totaal is € 47.665.000,-- benodigd om de No Regret maatregelen uit te voeren. Op voorstel van het UVVB is
dit in de raden en staten behandeld. Ook is het besproken met de provincie Gelderland. Voor de projecten in het
gewest Gooi- en Vechtstreek en de gemeente Hilversum is het besproken met de provincie Noord-Holland. Het
resultaat van deze gesprekken en de besluitvorming is opgenomen in onderstaande tabel, zie figuur 5.2. De No

® Voor BRU en de Gewesten geldt dat er een eigen beleid is met betrekking tot de verdeling van de gezamenlijke
bijdrage over de eigen gemeenten.




Regret maatregelen vormen circa 10% van de totale bijdrage (€ 50 miljoen = 10% van € 500 miljoen euro van de
regio). Dat betekent dat alle partijen 10% van de kosten voor eigen rekening nemen. Uiteraard naar rato van de
eigen bijdrage en rekening houdend met afspraken met de provincies Noord Holland en Gelderland.

Partij

Bijdrage aan de No Regret maatregelen
(10%)

Opmerkingen

Provincie Utrecht

€ 16.156.050,00

Bestuur Regio Utrecht

€ 15.719.400,00

Gemeente Amersfoort

€ 1.746.600,00

Gemeente Hilversum

€ 436.650,00

Financiering: PM. Afspraken maken over
medefinanciering door provincie Noord-
Holland

Gemeente Utrecht

€ 8.296.350,00

Gemeente Utrecht en BRU hebben een eigen

verdeling gemaakt voor de kosten

Financiering: PM. Afspraken maken over

Gewest Gooi- en Vechtstreek € 436.650,00 medefinanciering door provincie Noord-
Holland
Bureau Regio Amersfoort € 436.650,00
Overig gemeenten € 436.650,00
o 2 x P&R: Harderwijk en Barneveld en
Provincie Gelderland € 2.750.000 ] o B
fietsverbinding A’foort — Nijkerk
o Nader overeen te komen met gemeente
Provincie Noord-Holland pm . .
Hilversum en Gewest Gooi- en Vechtstreek
Overige provincies pm

Subtotaal regio

€ 43.665.000,00

Verkeer en Waterstaat / Rijkswaterstaat

€ 4.000.000,00

Dit betreft een eenmalige bijdrage voor

regionaal verkeersmanagement

Totaal

€ 47.665.000,00

Figuur 5.2: Verdeling bijdrage aan No Regret maatre  gelen

In totaal is € 74.575.000,-- benodigd om de basismaatregelen uit te voeren. Op voorstel van het UVVB is dit in
de raden en staten behandeld. Ook is het besproken met de provincie Gelderland. Voor de projecten in het
gewest Gooi- en Vechtstreek en de gemeente Hilversum is het besproken met de provincie Noord-Holland. Het
resultaat van deze gesprekken en de besluitvorming is opgenomen in onderstaande tabel, zie figuur 5.3.

De basismaatregelen vormen circa 15% van de totale bijdrage (€ 75 miljoen = 15% van € 500 miljoen euro van
de regio). Dat betekent dat alle partijen 15% van de kosten voor eigen rekening nemen. Uiteraard naar rato van
de eigen bijdrage en rekening houdend met afspraken met de provincies Noord-Holland en Gelderland.




Partij Bijdrage aan de basis maatregelen Opmerkingen
(15%)
Provincie Utrecht € 27.592.750,00
Bestuur Regio Utrecht € 26.847.000,00
Gemeente Amersfoort € 2.983.000,00
Financiering: PM. Afspraken maken over
Gemeente Hilversum € 745.750,00 medefinanciering door provincie Noord-
Holland
Gemeente Utrecht en BRU hebben een
Gemeente Utrecht € 14.169.250,00 . .
eigen verdeling gemaakt voor de kosten
Financiering: PM. Afspraken maken over
Gewest Gooi- en Vechtstreek PM - € 745.750,00 medefinanciering door provincie Noord-
Holland
Bureau Regio Amersfoort € 745.750,00
Overig gemeenten € 745.750,00
Maatregel HOV Hilversum-Huizen.
o Nader overeen te komen met gemeente
Provincie Noord-Holland Pm
Hilversum, Gewest Gooi- en Vechtstreek
en provincie Noord Holland
. o Ook de provincies Gelderland en Flevoland
Overige provincies Pm
zullen nog worden benaderd
. Plus bijdrage in het kader van het
Verkeer en Waterstaat / Rijkswaterstaat Pm .
programma Beter Benut (€ 17 miljoen)
Totaal € 74.575.000,00

Figuur 5.3: Verdeling bijdrage aan basismaatregelen

Figuur 5.4 bevat het voorstel voor de aanvullende maatregelen. In de tabel zijn per maatregel de kosten en het
bevoegd gezag aangegeven.

Nr | Naam Kosten Cum Ring/ Bevoegd gezag
VERDER | kosten | Drie-
hoek
xxx | RVM maatregelen in aanvullend pakket 7,80 7,80 | DIR Provincie
51 | Aanleggen directe fietsverbinding Soest 4,00 11,80 | D Soest/Provincie
— Soesterberg (inclusief fietstunnel
N237)
184 | Ontsluiting Vathorst-west op Al 5,63 17,43 | D Amersfoort
(Amersfoort)
96 | Versnellen en frequentieverhoging 4,50 2193 | R Bru
sneltram Utrecht - Nieuwegein
159 | Stimuleren gebruik deelauto's 2,00 2393 | R Utrecht/Provincie




Nr | Naam Kosten Cum Ring/ Bevoegd gezag
VERDER | kosten | Drie-
hoek
40 | Capaciteitsvergroting westelijke 60,00 83,93 | D Amersfoort/Provincie
ontsluiting Amersfoort
252 | Maatregelen ongelijkvioers maken HOV 35,00 | 118,93 | R Utrecht
Zuidradiaal
270 | Vijf fietstunnels N237 in gemeente de 10,00 | 128,93 |R Provincie/De Bilt
Bilt + aanpassingen VRI's
88 | OV-as Utrecht Centrum - Utrecht Noord 17,50 | 146,43 | R Utrecht
(Zuilen/Overvecht/Maarssen)
92 | Aanleg ongelijkvlioerse spoorkruising 10,50 | 156,93 | D Nijkerk
Amersfoortseweg (Nijkerk)
185b | A12 Salto; A12- N229 scenario 2 13,00 | 169,93 |R Nog niet bekend.
Provincie/Bru/Houten/Bunnik
116 | Station Amersfoort-Vathorst ontwikkelen 495 174,88 | D Amersfoort/Provincie
tot regionale OV-knoop
269 | Verbeteren herkenbaarheid fietsnetwerk 2,00| 176,88 | R BRU
197 | Busverbinding Hilversum NS — 0,18 | 177,06 | D Provincie/Utrecht
Sportpark — A27 — Rijnsweerd/Uithof
145 | P+R/HOV/knooppunt Hooggelegen 16,00 | 193,06 | R Utrecht
optimalisatie
105 | Capaciteitsvergroting rotonde N224 — 1,50 | 194,56 | D Provincie
N226 Woudenberg
33 | Aanleg ongelijkvloerse kruising spoor 8,75| 203,31 | D Soest
Soest-zuid (inclusief
stationsontwikkeling)
97 | Nieuwe busverbinding Leusden — 0,23 | 203,53 |D Provincie, Leusden en Amersfoort
Amersfoort-Noord (2x per uur)
262 | Alternatieve route door Utrecht Centrum 1,50 | 205,03 |R Utrecht
(HHH-route) opwaarderen
138 | P+R zoeklocatie stadspoort A27 12,00| 217,03 |R BRU
272 | Fietsonderdoorgang Spinozabrug 3,00 220,03 |R Utrecht
199 | Kortsluiting Outputweg en Energieweg 20,30 | 240,33 |D Amersfoort
(Amersfoort)
271 | Fietstunnel Salvador Allendeplein 3,50 | 243,83 | R Utrecht
131c | Ongelijkvloerse verbinding (onder/ over 2,60 | 246,43 |D Provincie, Amersfoort
N199) voetgangers en fietsers
Coelhorsterweg - Hoogland
58 | Groter aandeel Binnenvaart in de regio 8,40 | 254,83 | R Utrecht/Amersfoort/Provincie/RWS
Utrecht en Amersfoort (AMSbarge en
Blueports)
266 | HOV Westtangnet tweede fase (LRC- 5,00 259,83 |R BRU
Lage Weide-Maarssen NS
115 | Aansluiten Heideweg op Rondweg-oost 6,00 | 265,83 |D Amersfoort
(Amersfoort)
124 | Doortrekken N210 richting afslag 5,00| 270,83 | R Provincie, RWS. IJsselstein

Nieuwegein Zuid




Nr | Naam Kosten Cum Ring/ Bevoegd gezag
VERDER | kosten | Drie-
hoek
123a | Aanleg HOV Amersfoort station — 5,60 | 276,43 |D Amersfoort indirect OV-belang
Amersfoort centrum — Amersfoort-noord Provincie
— station Amersfoort Vathorst
39(a) | Aanpak N221 Soest — Amersfoort 3,30 | 279,73 | D Soest
40b | Rotondes en wegvakken N199 (Al — 1,10| 280,83 |D Provincie
Rondweg Noord)
38b | Aanpassing businfrastructuur 4,30 | 285,13 |D Amersfoort/Soest
Amersfoort Station — Soest Zuid
192 | Bunschoten — Vathorst verbeteren, 0,55| 285,68 | D Amersfoort/Bunschoten/Waterschap
fietspad grens Gelderland
70 | Tweede fase A12 Bravo 8,60 | 294,28 | R Woerden/Provincie
55 | Vrijliggende infrastructuur voor spitsbus 1,00 | 295,28 | D Provincie/Leusden/Amersfoort
Amersfoort/ Leusden — Utrecht Uithof
106 | Verbreden Randweg Leusden en 3,60 | 298,88 | D Leusden
optimaliseren aansluiting op de A28
191 | Fietsverbinding Hoevelaken — 0,90 | 299,78 | D Amersfoort
Amersfoort Centrum via Hogeweg
verbeteren
273 | Uitbreiding Leenfietsen gemeente 3,44 | 303,22 |R Utrecht
Utrecht
39(b) | Kruispunt N221 — N413 0,90 | 304,12 |D Soest
201 | Project Blueports (Amersfoort Isselt) 5,00 309,12 |D Amersfoort/ Provincie
97 | Vertramming Utrecht CS - Uithof 100,00 | 409,12 |R BRU/Utrecht
44 | Busknooppunt Leusden 0,50 | 409,62 | D Leusden indirect OV-belang
Provincie
43 | Pilot spitsbus Amersfoort — Leusden — 2,12 | 411,74|D Provincie
Utrecht Uithof (hele dag)
20a | Aanleg bushaltes afrit A27 Eemnes/ 0,50 | 412,24 |D Eemnes/Provincie/RWS
Laren
-- | Beloningsproef Oost/Driehoek 0,00 | 412,24 |D Bureau Regio
Amersfoort/Provincie/Leusden
-- | Monitoring maatregelen 0,50 | 412,74 | DIR Provincie/Bru

Figuur 5.4: Voorstel aanvullende maatregelen

In totaal is € 412.740.000,--*° nodig om de aanvullende maatregelen uit te voeren. Dit bedrag is hoger dan het
beschikbare bedrag ad € 375 miljoen. De overschrijding betreft € 37,74 miljoen. Het UVVB heeft hiermee
voorgesorteerd op het mogelijk afvallen van voorgestelde maatregelen, omdat deze maatregelen uiteindelijk niet
gerealiseerd worden. Dit betekent wel dat wanneer projecten afvallen dit niet kan leiden tot voorstellen voor

nieuwe maatregelen, maar juist tot het verkleinen van de overprogrammering!

19 Uitgaande van toekenning subsidiebedrag voor ongelijkvioerse kruising van het spoor bij Soest Zuid.




Met de kosten van de maatregelen die in het BOEI-advies zijn genoemd, is reeds rekening gehouden met
cofinanciering van derden. De in de tabel 5.4 opgenomen kosten komen geheel voor rekening van het
VERDERpakket en het financieel arrangement. Bij de uitwerking van de maatregelen in concrete
projectvoorstellen zal de cofinanciering van derden definitief geregeld moeten worden.

In het UVVB is gesproken over de verdeling. Het voorstel is de verdeling zoals weergegeven in figuur 5.5 te

hanteren. De aanvullende maatregelen vormen circa 75% van de totale bijdrage (€ 375 miljoen = 75% van € 500

miljoen euro van de regio). Dat betekent dat alle partijen 75% van de kosten voor eigen rekening nemen.
Uiteraard naar rato van de eigen bijdrage. Dit is het voorstel voor de aanvullende maatregelen.

Partij Bijdrage aan de aanvullende maatregelen

75 %

Opmerkingen

Provincie Utrecht

€ 138.750.000,00

Bestuur Regio Utrecht

€ 135.000.000,00

Gemeente Amersfoort

€ 15.000.000,00

Gemeente Hilversum

€ 3.750.000,00

Voorwaarde = mede
financiering door provincie
Noord-Holland

Gemeente Utrecht

€ 71.250.000,00

Gewest Gooi- en Vechtstreek

PM - € 3.750.000,00

Voorwaarde = mede
financiering door provincie
Noord-Holland

Bureau Regio Amersfoort

€ 3.750.000,00

Overig gemeenten

€ 3.750.000,00

Maatregel HOV Hilversum-
Huizen.

Nader overeen te komen met
gemeente Hilversum en

Provincie Noord-Holland Pm Gewest Gooi- en Vechtstreek
Ook de provincies Gelderland
en Flevoland zullen nog

Overige provincies Pm worden benaderd

Verkeer en Waterstaat / Rijkswaterstaat Pm

Subtotaal

€ 375.000.000,00

Overprogrammering

€ 37.740.000,00

Dekking nog te voorzien

TOTAAL

€ 412.740.000,00

Figuur 5.5: Verdeling bijdrage aan aanvullende maat

regelen




6. Hoe verder?

VERDER spreekt regelmatig met belanghebbenden. Om de voorgenomen bestuurlijke standpunten te kunnen
omzetten in besluiten is het gewenst en noodzakelijk dat alle partijen hun achterban betrekken. Voor wat betreft
informeren en betrekken kunnen verschillende doelgroepen worden onderscheiden: Politiek: Gemeenteraden en
Provinciale Staten, Publiek: belanghebbenden: bewoners, belangengroepen, mobilisten.

Aanvullende maatregelen

Vanaf september 2009 vindt er besluitvorming plaats over de aanvullende maatregelen uit het VERDERpakket in
de gemeenteraden en Provinciale Staten. Wanneer deze besluitvorming heeft plaatsgevonden kan worden
verder gestudeerd op deze maatregelen en kan worden overgegaan tot de realisatie hiervan.

Planstudies
Het vervolgtraject van de planstudies is opgenomen in de notities over de planstudies.

In hoofdstuk 1 is al aangegeven dat VERDER een samenwerkingsverband is tussen de verschillende overheden
in de regio Midden-Nederland. Derhalve dient ook de uitvoering van het VERDERpakket in samenhang te
worden opgepakt. Bepaalde maatregelen overschrijden bijvoorbeeld de grenzen van een bepaalde gemeente.
Bij deze maatregelen is het noodzakelijk om met alle betrokken overheden tot eenduidige uitvoeringsafspraken
te komen. Voor andere maatregelen is nauwe samenwerking tussen het bedrijfsleven het overheden essentieel
om ze tot een succes te maken.

Bij de uitvoering van het VERDERpakket nemen de Bestuur Regio Utrecht en de provincie Utrecht een
codrdinerende rol in.



Literatuurlijst & projectenbibliotheek

In dit document is op verschillende plekken verwezen naar de VERDER projectenbibliotheek. Hieronder staat
opgesomd welke documenten hierin zijn opgenomen. Deze documenten zijn te downloaden via de website van
VERDER: www.ikgaverder.nl.
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