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In algemene zin is volgens de raden juist in het fysieke
domein winst te behalen door goed te schakelen tussen
verschillende beleidssectoren. De doelmatigheid van de
beleidsuitvoering in het fysieke domein kan sterk worden
bevorderd door het niet zozeer sectoraal als wel regionaal
te organiseren. Regio’s kunnen die organisatie zelf ter hand
nemen.

conclusie uit gezamenlijk advies raden V&W, LNV en VROM “Maak ruimte voor
vernieuwing; Investeren en besparen in het fysieke domein” van juli 2010
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SAMENVATTING

Inleiding
In april 2009 is “De Kracht van Utrecht” gepresenteerd, als Duurzaam Regionaal
Alternatief voor de toekomst van de mobiliteit in de Utrechtse regio.

Om “De Kracht van Utrecht” als volwaardig alternatief mee te laten wegen in de
Planstudie Ring Utrecht en vergelijkbaar te maken met de andere (weg-)
varianten, is een uitwerking noodzakelijk: de Kracht van Utrecht 2.0 (KvU 2.0).
Deze uitwerking is ter hand genomen door de dit voorjaar opgerichte Stichting
Onderzoek en Educatie Stad en Amelisweerd (SOESA). In het verlengde zijn
APPM Management Consultants, Stratagem en Strukton gevraagd SOESA te
ondersteunen bij dit onderzoek. Deze rapportage is het resultaat van deze
uitwerking.

Een omvangrijke leefbaarheids- en mobiliteitsopgave

Om te voorkomen dat de concurrentiepositie van de Randstad verder onder druk
komt te staan en de leefbaarheid in stedelijk gebied verslechtert, moeten we de
bereikbaarheid structureel verbeteren. Volgens de OESO is het noodzakelijk om
frequentere en snelle verbindingen tussen de steden in de Randstad te
realiseren. Het koppelen van regionale openbaar vervoernetwerken is daarbij
een belangrijke voorwaarde.

De regio Midden-Nederland is een vitaal, stedelijk gebied met veel groen-blauwe
kwaliteiten. De vitaliteit en aantrekkingskracht van de regio leidt tot een grote
vraag naar extra woningen en bedrijventerreinen. Dit gaat gepaard met een
steeds grotere druk op het infrastructurele netwerk in en rond Utrecht.

De Noordvleugel Utrecht heeft in de periode van 2015 tot 2030 een bouwopgave
van 53.700 woningen. In de Stadsregio Utrecht wordt sterk voor binnenstedelijke
bouw gekozen. Van het totaal van 37.000 woningen worden er 26.500
binnenstedelijk gebouwd. Dit is meer dan 70%.

Door de combinatie van de regionale ruimtelijke opgaven en de opgaven op het
gebied van mobiliteit staan de bereikbaarheid en de leefbaarheid in de Utrechtse
regio onder druk. Als gevolg van de ruimtelijke ambities en de effecten van de
maatregelen uit de Planstudie neemt de druk op de bereikbaarheid en de
leefbaarheid regionaal en lokaal verder toe.

Met VERDER ligt er een integraal pakket van maatregelen om de bereikbaar-
heidsopgave in de Utrechtse regio te lijf te gaan. Er bestaat echter een
ongelijkheid in procedures en in investeringen tussen enerzijds uitbreidingen van
het hoofdwegennet en anderzijds overige maatregelen, zoals voorzien in de
Ladder van Verdaas.
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Naar een duurzaam bereikbare regio

De regio en de stad Utrecht staan voor een omvangrijk leefbaarheids- en
mobiliteitsvraagstuk. Er is een integrale visie en aanpak vanuit een
gebiedsagenda nodig. Dit betekent een verschuiving van de focus: van het
faciliteren van de (soms latente) vraag (van automobiliteit) naar het beleidsmatig
sturen op vraag en modal shift. Sturing via de ruimtelijke ordening, multimodale
knooppunten, OV-knoopunten, optimale benutting van weginfrastructuur en
effectievere ketens voor goederen- en personenvervoer zijn essentieel.

De integrale benadering die nodig is, wordt geboden door de Ladder van
Verdaas. In lijn met de Ladder van Verdaas zijn de maatregelen uit De Kracht
van Utrecht verder uitgewerkt en geconcretiseerd.

Indien 10 tot 15% van de automobilisten, vrijwillig maar gemotiveerd, een andere
keuze maakt (‘keuze 1 op 7’) voor wat betreft vervoermiddel of tijd van reizen, is
het merendeel van de problemen in de doorstroming opgelost. Bij het zoeken
naar oplossingen wordt gestreefd naar het beperken van de groei van het
autoverkeer in samenhang met beprijzen en het stimuleren van andere meer
duurzame vormen van vervoer.

Een integrale, toekomstvaste mobiliteitsvisie

Om de binnenstedelijke mobiliteitsvraag te accommoderen wordt de rol van de
fiets en het OV steeds belangrijker. Vanuit het oogpunt van optimalisering zou de
rol van het OV en de fiets niet alleen faciliterend maar ook sturend moeten zijn in
het bereiken van de verstedelijkingsambities. De koppeling van de woningbouw-
opgave en nieuwe arbeidsintensieve bedrijvigheid aan de bestaande halten en
knopen van het rail- en HOV-netwerk levert veel op voor de stad én voor het OV-
netwerk.

Een historische binnenstad als Utrecht kent een fijnmazig stratenpatroon en is
nooit ontworpen op de aard en omvang van de huidige verkeersbelasting. Het is
zaak de oorspronkelijke gebruiker weer in ere te herstellen. Kortom, de (binnen)-
stad moet worden teruggeven aan het langzaam verkeer (voetgangers en
fietsers). De auto is te gast.

Een hoogwaardig OV- en fietsnetwerk moet binnen de ring voorzien in de
belangrijkste mobiliteitsbehoefte. Dit geldt in ieder geval voor de bezoeker, die
van buiten de ring komt. Dit betekent dat autoverkeer binnen de ring met een
vorm van beprijzen zoveel mogelijk wordt beperkt en afgevangen. Een vrij
eenvoudige invulling van regionaal beprijzen kan bestaan uit het invoeren van
een vorm van tolheffing vanaf de ring de stad in. Praktijkvoorbeelden uit het
buitenland laten zien hoe succesvol dit is. Invoering van een dergelijke soort
leefbaarheidsheffing binnen de Utrechtse ring lijkt kansrijk.
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Een substantiéle verkeersreductie lijkt mogelijk met een uitgekiend pakket aan
mobiliteitsmanagementmaatregelen. Op korte termijn heeft mobiliteits-
management de meeste kans van slagen in die gebieden, waar de zakelijk
gebruikers (zowel personen als goederen) zich concentreren, de economische
kerngebieden.

Het OV-netwerk voor Utrecht dient een goed opgebouwde, gelaagde structuur te
krijgen met de meest geschikte vervoerwijze per reisafstand. Regionale OV -
verbindingen via lightrail zijn essentieel in een samenhangend OV-net. Hierbij
speelt Randstadspoor in de Utrechtse regio een belangrijke rol. In aanvulling
hierop is behoefte aan een regionaal hoogwaardig tramnet op de belangrijke
corridors, die niet door spoor worden bediend. Tangentiéle HOV -relaties via
lightrail en bus verbinden de radiale corridors en versterken het netwerk.

In samenspel met het hoogwaardig OV is de fiets en met name de elektrische
fiets een uitstekend alternatief voor de auto in de stedelijke relaties. Momenteel
is het fietsaandeel in de modal split in Utrecht zo’n 23%. Door een uitgekiend en
uitgebreid pakket aan fietsmaatregelen kan dit aandeel fors toenemen.

De netwerken van OV, fiets en auto worden op strategische locaties gekoppeld,
waardoor multimodale knooppunten ontstaan. Op deze kwalitatief hoogwaardige
knopen vindt uitwisseling plaats tussen de verschillende modaliteiten (fiets, OV,
auto). Door deze knooppunten aan te leggen in de buurt van de ring en aan de
rand van de regio, kan de mobilist er hier voor kiezen om verder de stad of de
regio in te reizen op de fiets of met OV (Randstadspoor, HOV, tram/bus).
Goederen kunnen vanaf hier via stadsdistributie (op een milieuvriendelijke
manier) verder in de stad worden verspreid.

Door verlaging van de ontwerp- (en maximum)snelheid kan de weginfrastructuur
compacter worden aangelegd c.q. aangepast. Door deze geringere
dimensionering ontstaat er, binnen de bestaande verkeersruimte, ruimte voor
een uitbreiding van de capaciteit. De geluidoverlast daalt en de luchtkwaliteit en
verkeersveiligheid nemen toe.

Kosten en baten

Deze studie maakt duidelijk dat beide oplossingsrichtingen, de voorkeursvariant
Planstudie Ring Utrecht en de KvU 2.0, vergelijkbare kosten kennen. De baten
van de KvU 2.0 scoren op basis van een onderbouwde, kwalitatieve inschatting
hoger dan die van de voorkeursvariant van de planstudie.

Vanwege het ontbreken van gegevens betreffende prognoses van vervoers-
stromen en de effecten van diverse soorten maatregelen op het snelwegen- en
stadswegennet is het niet mogelijk om een volwaardige vergelijking te kunnen
maken tussen de Planstudie Ring Utrecht en de Kracht van Utrecht 2.0.
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Aanbevelingen

Aanbevolen wordt om de Planstudie en KvU 2.0 objectief met elkaar te
vergelijken door een gedegen Maatschappelijk Kosten Baten Analyse (MKBA) uit
te voeren. Dit mede in het licht van de resultaten van de kwalitatieve inschatting
en de omvangrijke investeringen, die op stapel staan.

Verder wordt aanbevolen om een verstedelijkingsaanpak voor de Utrechtse regio
op regionaal netwerkniveau op te stellen in samenhang met de bereikbaarheids-
opgave. Kortom een regionale gebiedsagenda inclusief ambitieniveau,
financiering en fasering.
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INLEIDING

1.1 De Kracht van Utrecht

In april 2009 hebben de Vrienden van Amelisweerd en de Natuur- en
Milieufederatie Utrecht samen “De Kracht van Utrecht” gepresenteerd, als
Duurzaam Regionaal Alternatief voor de toekomst van de mobiliteit in de
Utrechtse regio®. Het betrof een alternatief voor de voorgenomen uitbreiding van
snelwegen in de regio Utrecht. Deze zomer is de 15 Fase van de
MilieuEffectRapportage voor de Planstudie Ring Utrecht afgerond?. Op basis
hiervan wordt de 29 fase van de MER uitgevoerd. Resultaat van deze fase, te
verwachten eind 2011/begin 2012, is een Ontwerp-Tracébesluit.

De Kracht van Utrecht is een burgerinitiatief dat laat zien dat de samenleving
haar verantwoordelijkheid neemt bij het oplossen van maatschappelijke
problemen. Bovendien zoekt de Kracht van Utrecht naar een innovatieve,
onorthodoxe benadering bij het oplossen van problemen. De positieve reacties
bevestigen dit. De Kracht van Utrecht past bovendien in de geest van Elverding?.
Het levert een bijdrage aan een brede, maatschappelijke zoektocht naar de beste
oplossing voor de mobiliteit in en rondom Utrecht.

De Kracht van Utrecht schetst een alternatief voor de fysieke aanpassing van de
Ring Utrecht door het inzetten op openbaar vervoermaatregelen en een
uitgebreid fietsnetwerk. Daarnaast wordt ingezet op ruimtelijke ordening,
mobiliteitsmanagement en beprijzen. Een aantal van de maatregelen komt
overeen met maatregelen in het programma VERDER. De maatregelen die in de
Kracht van Utrecht worden voorgesteld gaan verder dan dit maatregelenpakket.

1.2 De tijdgeest

De noodzakelijke grootschalige bezuinigingen bij de overheid hebben tot gevolg
dat overheden (nog) meer dan voorheen bezig zijn met het doelmatig en efficiént
besteden van geld. In dat kader pleiten de Raad voor het Landelijk Gebied, de
Raad voor Verkeer en Waterstaat en de VROM-raad voor een nieuw perspectief
in het beleid over bereikbaarheid. Met het gezamenlijk advies “Maak ruimte voor

1 “De Kracht van Utrecht, Een duurzaam regionaal alternatief, De toekomst van de
mobiliteit”, Vrienden van Amelisweerd in coproductie met de Natuur- en Milieufederatie
Utrecht, 22 april 2009

2 “MER 1e fase Ring Utrecht”, Rijkswaterstaat, in samenwerking met: Gemeente Utrecht,
Provincie Utrecht, Bestuur Regio Utrecht, 17 augustus 2010

3 |n 2008 heeft de Commissie Versnelling Besluitvorming Infrastructurele Projecten
(Commissie Elverding) haar advies “Sneller en Beter” uitgebracht. Het kabinet heeft dit advies
omarmd en het project “Sneller & Beter” opgestart. Eén van de pijlers om de doorlooptijd van
infrastructurele projecten te halveren is bewoners, maatschappelijke organisaties en het
bedrijfsleven vroegtijdig in projecten te laten participeren. Gezamenlijk wordt gezocht naar
oplossingen (alternatieven).
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vernieuwing; Investeren en besparen in het fysieke domein™ willen de drie raden
bijdragen aan de besluitvorming over de bezuinigingen in het kader van de
kabinetsformatie. De raden gaan uitgebreid in op de vraag hoe er bezuinigd kan
worden in het fysieke domein en tegelijk kan worden bijgedragen aan een
toekomstbestendige kwaliteit van de leefomgeving.

Op het gebied van mobiliteit pleiten ze voor een verschuiving van het uitbreiden
en aanleggen van infrastructuur naar het beter benutten van bestaande
vervoernetwerken. Daarbij bepleiten ze de invoering van beprijzing en een goede
inpassing van infrastructuur met het oog op economie, leefbaarheid, ruimtelijke
kwaliteit en milieu. Verder pleiten ze voor een aanpassing van de wijze waarop
projecten begroot worden, zodat gebruik meer centraal komt te staan.

Het nieuwe college van Utrecht wil de bereikbaarheid van de stad verbeteren
door van Utrecht dé OV- en fietsstad van Nederland maken. Zij ziet dit als een
noodzakelijke ambitie: “Utrecht en de regio realiseren de komende twintig jaar
een groei, die nieuwe en creatieve oplossingen vraagt om de stad ook in de
toekomst duurzaam bereikbaar te houden. Om Utrecht leefbaar, gezond,
bereikbaar en begaanbaar te houden zijn aantrekkelijke alternatieven nodig voor
de automobiliteit van, naar en binnen Utrecht. Een schaalsprong in het openbaar
vervoer is daarbij een even onvermijdelijk als wenselijk perspectief. Voor de
economie en de bedrijvigheid en voor de mensen die hier wonen, werken,
winkelen, uitgaan of gewoon op bezoek komen.”

De Kracht van Utrecht sluit aan op het bovenstaande, past in de huidige tijdgeest
en verdient nadere uitwerking.

1.3 Doel van Kracht van Utrecht 2.0

Om “De Kracht van Utrecht” als volwaardig alternatief mee te laten wegen in de
Planstudie Ring Utrecht en vergelijkbaar te maken met de andere (weg-)
varianten, is een uitwerking noodzakelijk: de Kracht van Utrecht 2.0 (KvU 2.0).
Deze uitwerking is ter hand genomen door de dit voorjaar opgerichte Stichting
Onderzoek en Educatie Stad en Amelisweerd (SOESA). In het verlengde zijn
APPM Management Consultants, Stratagem en Strukton Rail gevraagd SOESA
te ondersteunen bij dit onderzoek. Deze rapportage is het resultaat van deze
uitwerking.

Om een integrale visie op leefbaarheid en bereikbaarheid op te kunnen stellen is
er volgens ons een samenwerking nodig tussen de overheid, maatschappelijke
organisaties, bedrijven en burgers. Deze insteek is ook bewust toegepast bij de
totstandkoming van dit rapport. In een open proces is gezamenlijk gewerkt aan
het ontwikkelen van de visie. Naar onze mening de enige weg naar succes.

4 “Maak ruimte voor vernieuwing; Investeren en besparen in het fysieke domein” van raden
V&W, LNV en VROM, juli 2010.
5“Groen, Open en Sociaal. Collegeprogramma 2010 — 2014”, gemeente Utrecht
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We zijn gesprekken aangegaan met allerlei publieke en private stakeholders in
de stad. Bovendien zijn er begin augustus twee stadsateliers georganiseerd,
waar iedereen is gevraagd om mee te denken en mee te werken aan de visie.
Deze zelfde open werkwijze willen we voortzetten in de komende periode.

De Kracht van Utrecht is verder uitgewerkt en vertaald in een haalbaar
programma. Dit programma is een nader uitgewerkte mix van de maatregelen uit
De Kracht van Utrecht én het programma VERDER. Bovendien is het
commentaar van de minister van Verkeer & Waterstaat op de maatregelen in de
Kracht van Utrecht meegenomen.

Aan deze studie hebben de opstellers belangeloos meegewerkt. APPM
Management Consultants, Stratagem en Strukton Rail hebben zich hierbij
ingezet voor een onafhankelijk en objectief advies.

1.4 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 zijn de bereikbaarheidsopgaven voor de Randstad, de regio en de
stad Utrecht uitgewerkt. In hoofdstuk 3 is onze visie opgenomen op het oplossen
van deze opgaven. In hoofdstuk 4 is dit verder uitgewerkt aan de hand van de
Ladder Van Verdaas. De effecten van dit bereikbaarheidspakket zijn beschreven
in hoofdstuk 5. Het onderzoek sluit in hoofdstuk 6 af met conclusies en
aanbevelingen.
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EEN OMVANGRIJKE LEEFBAARHEIDS- EN MOBILITEITSOPGAVE

2.1 Bereikbaarheid Randstad onder druk

Volgens een recent rapport van de OESOS zijn de verschillende vormen van
openbaar vervoer in de Randstad onvoldoende met elkaar verbonden.
Bestaande OV-lijnen zijn op regionale schaal niet of onvoldoende doorgetrokken
en een samenhangend OV-netwerk ontbreekt.

Ontwikkeling modalsplit in Nederland in de afgelopen 50 jaar.

In de Randstad wordt de auto in vergelijking met andere agglomeraties relatief
veel gebruikt’. Filevorming blijkt erger dan in andere policentrische gebieden als
de Vlaamse Diamant in Belgié en het Rijn-Ruhrgebied in Duitsland. Dit betekent
meer filevorming en luchtvervuiling. Het aantal uren, dat mensen in Nederland in
de file staan, is de afgelopen tien jaar met 71% toegenomen. Zo’n 80% van de
files staat in de Randstad. Omdat een volwaardig alternatief ontbreekt, maken
mensen sneller gebruik van de auto. Dit zal des te meer gaan klemmen bij de
voorziene invoering van betaald rijden voor de auto in de komende jaren.

Om te voorkomen dat onze concurrentiepositie verder onder druk komt te staan
en de leefbaarheid in stedelijk gebied verslechtert, moeten we de bereikbaarheid
structureel verbeteren. Volgens de OESO is het noodzakelijk om frequentere en
snelle verbindingen tussen de steden in de Randstad te realiseren. Het koppelen
van regionale openbaar vervoernetwerken is daarbij een belangrijke voorwaarde.

6 “Territorial review Randstad Holland”, OESO, 2007

7 Citaat uit Territorial review Randstad Holland: ‘Bovendien is de capaciteit van de
spoorwegen in de Randstad een van de meest onderontwikkelde van de grootstedelijke
gebieden in West-Europa. Al deze factoren tezamen leiden tot relatief veel gebruik van de
auto, wat leidt tot filevorming en luchtvervuiling’
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2.2 De regionale opgave®

De regio Midden-Nederland is een vitaal, stedelijk gebied met veel groen-blauwe
kwaliteiten. De vitaliteit en aantrekkingskracht van de regio leidt tot een grote
vraag naar extra woningen en bedrijventerreinen. Zo heeft de Stadsregio Utrecht
een binnenstedelijke bouwopgave van 26.500 woningen. Dit gaat gepaard met
een steeds grotere druk op het infrastructurele netwerk in en rond Utrecht.

Kortom, de regio Midden-Nederland staat op ruimtelijk-fysiek gebied de komende
jaren voor grote uitdagingen:
1. Het opvangen van de grote verstedelijkingsdruk.
2. Tegelijkertijd het verbeteren van de bereikbaarheid van stad, regio en
Randstad.

3. Bescherming van groene en landschappelijke waarden.

De regio Midden-Nederland is de ‘draaischijf’ van Nederland op het gebied van
mobiliteit. Ze is daarmee van belang voor de gehele Randstad. Ter illustratie, op
de ring is 1/3 deel van het autoverkeer doorgaand, 1/3 deel van het autoverkeer
regionaal en 1/3 deel van het autoverkeer lokaal. Het hoofdwegennet in de regio
heeft, naast het hoge percentage doorgaand verkeer, een substantiéle functie

voor het regionale verkeer. De combinatie van beide functies genereert hoge
intensiteiten.

Knelounten autoverkeer in Utrecht
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Er wordt momenteel niet voldaan aan de normen voor reistijden, doorstroming en
betrouwbaarheid uit de Nota Mobiliteit®. Bovendien is het systeem kwetsbaar
voor calamiteiten. De druk op het verkeerssysteem zal, als gevolg van de
voorziene groei, in de toekomst verder toenemen.

Knelpunten QV en fiets in Utrecht
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2.3 De stedelijke opgave

Ook de stad Utrecht kent een grote opgave. Utrecht wil zich profileren als stad
van kennis en cultuur. Dit vraagt om een hoge verblijfskwaliteit en een hoge
stedelijke kwaliteit. Waarbij tevens de binnenstedelijke bouwopgave van 26.500

woningen wordt aangehouden.

9 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.
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De bereikbaarheid van de stad staat al onder druk. De afgelopen jaren zijn al de
nodige maatregelen genomen om de luchtkwaliteit te verbeteren, zoals schone
bussen en de invoering van de milieuzone. Zonder aanvullende maatregelen voldoet
Utrecht op de verschillende plaatsen in 2015 echter niet aan de verplichte normen
voor luchtkwaliteit'?. Daarnaast verergert de congestie op meerdere knelpunten en
staat de openbare ruimte door de groeiende parkeer- en verkeershehoefte steeds
meer onder druk.

Huidige modal split in Utrecht!

auto oV fiets
Intern Utrecht (48%) 42% 9% 49%
Extern Utrecht* (52%) 64% 30% 6%
Totaal 55% 21% 23%

*van buiten naar binnen en vice versa

Door de bestaande opgaven staat de bereikbaarheid en de leefbaarheid in
Utrecht onder druk. Door de ambities van de gemeente Utrecht en de effecten
van de maatregelen uit de Planstudie neemt deze druk nog verder toe.

2.4 De ruimtelijke opgave

Provincie, regio en gemeente hebben in 2009 de Ontwikkelingsvisie Noord-
vleugel Utrecht 2015-2030'2 vastgesteld. Deze Ontwikkelingsvisie voor de
stadsregio Utrecht, Eemland en de Gooi- en Vechtstreek kiest voor een stevige
verstedelijking binnen de huidige bebouwingsgrenzen. De gekozen lijn uit de
Ontwikkelingsvisie is nog eens bevestigd in de onlangs verschenen concept
Kadernota Ruimte van de provincie!3. Deze Kadernota is de opmaat voor de
nieuwe provinciale structuurvisie 2015-2025.

De Ontwikkelingsvisie NV Utrecht is gebaseerd op twee hoofdlijnen:

1. De Utrechtse regio is economisch zeer vitaal en heeft een grote
groeipotentie. Dat betekent dat hier tot na 2030 geen sprake is van denken in
een krimpende bevolking.

2. Die kracht en vitaliteit heeft alles te maken met de eigen kwaliteiten van de
regio. De groeisector bij uitstek is de kenniseconomie. Daarin staat Utrecht
zeer goed op de kaart met de grootste universiteit van het land en een sterke,
typisch aan kenniseconomie gerelateerde bedrijvigheid. Een belangrijk aspect

10 “Actieplan Luchtkwaliteit Utrecht”, gemeente Utrecht, 2009

11 “Mobiliteitsonderzoek Nederland 2008”, Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

1 april 2009

12 “Ontwikkelingsvisie Noordvleugel Utrecht 2015-2030 [Eindbalans]”, Noordvleugel
Utrecht, juni 2009

13 “Kadernota Ruimte”, concept, provincie Utrecht, 17 augustus 2010
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daarin is een internationale uitstraling, waarin een culturele rijkdom aan
historie en voorzieningen een rol speelt. In een rijke variatie aan waardevolle
en gewaardeerde landschappen. Dat is van belang als aantrekkelijk
vestigingsklimaat voor opkomende bedrijven, maar ook als bindende en
wervende factor voor de eigen inwoners. Voorwaarde is wel die kwaliteiten
blijvend te waarborgen. Vandaar de keuze voor een hoge binnenstedelijke
opgave, bedoeld om het omringende landschap (Groene Hart, Heuvelrug,
Kromme Rijngebied) te sparen.

De Noordvleugel Utrecht heeft in de periode van 2015 tot 2030 een bouwopgave
van 53.700 woningen. Van deze nieuwe woningen is tweederde ofwel 35.800
voorzien binnen bebouwd gebied (inclusief de begrenzing van Leidsche Rijn). De
resterende 17.900 woningen zijn buiten de huidige bebouwingsgrenzen voorzien.
In de Stadsregio Utrecht wordt nog sterker voor binnenstedelijke bouw gekozen.
Van de 37.000 woningen worden er 26.500 binnenstedelijk gebouwd. Dit is meer
dan 70%. De belangrijkste uitleglocatie is Rijnenburg, met zo’n 7000 woningen.

Belangrijke Utrechtse binnenstedelijke locaties die in beeld zijn, zijn het
Utrechtse stationsgebied, de verdere invulling van Leidsche Rijn waaronder
Leidsche Rijn Centrum, de Merwedekanaalzone, de Cartesiusdriehoek, het
huidige Veemarktterrein en de herontwikkeling van delen van Kanaleneiland en
Overvecht. Buiten Utrecht is er sprake van herontwikkeling van het
Nieuwegeinse stadscentrum.

Verder zijn de ontwikkeling van kantoor- en bedrijvenlocaties belangrijk,
waaronder ook universiteits- en science-bedrijfsgebouwen. In de
Ontwikkelingsvisie wordt een behoefte aan 210 hectare nieuw bedrijventerrein tot
2030 opgevoerd. Daarvan is 100 hectare bij Rijnenburg vooralsnog de grootste
vastgelegde optie. Daarnaast moet nog worden begonnen aan het al
vastgelegde, deels watergebonden, bedrijventerrein Het Klooster tussen
Nieuwegein en Houten. De onlangs verschenen provinciale Kadernota geeft
nadrukkelijk de voorkeur aan herontwikkeling en transformatie van
bedrijventerreinen boven aanleg van nieuwe terreinen.
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Voorgenomen ontwikkelingen in Utrecht
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25 VERDER?

Met VERDER ligt er een integraal pakket van maatregelen om de
bereikbaarheidsopgave in de Utrechtse regio te lijf te gaan. Het programma
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. VERDER is, net als De Kracht van Utrecht, opgesteld
conform de Ladder van Verdaas. Dit model is ontwikkeld door voormalig Tweede
Kamerlid Co Verdaas.* Het biedt een structuur voor het oplossen van
bereikbaarheidsproblemen op zeven niveaus?®.

14 Deze mobiliteitsladder, ook bekend als de zevensprong van Verdaas, is inmiddels
verankerd in de Tracéwet en aangenomen als leidraad voor gebiedsagenda’s.

15 1. Sturen op Ruimtelijke Ordeningsmaatregelen. 2. Anders betalen voor mobiliteit
(prijsbeleid).3. Mogelijkheden voor mobiliteitsmanagement. 4. Optimalisatie van het
openbaar vervoer en fiets. 5. Beter benutten van de bestaande infrastructuur. 6.
Aanpassen van de bestaande infrastructuur.7. Aanleggen van nieuwe infrastructuur.
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Om de Ladder van Verdaas en daarmee VERDER effectief te laten zijn, is de
volgorde waarmee de ladder wordt doorlopen van cruciaal belang. De niveaus
worden immers stap voor stap doorlopen. De aanleg van nieuwe infrastructuur is
de sluitsteen in de benadering. Een omgekeerde volgorde, het starten met de
aanleg van nieuwe infrastructuur, is een stuk minder effectief.

Starten met investeringen op het hoofdwegennet verergert de problemen op de
onderliggende netwerken. Immers, de weerstand op de hoofdnetten neemt af. Dit
heeft een aanzuigende werking op het autogebruik. Te meer omdat het in de
Utrechtse regio ontbreekt aan een goed alternatief in de vorm van een
hoogwaardig fietsnetwerk of hoogwaardig regionaal OV-netwerk. Dit betekent
dat, vooral voor stedelijke verplaatsingen tot 10 kilometer, maar ook voor de
regionale verplaatsingen tot zo’'n 40 kilometer, men eerder geneigd is voor de
auto te kiezen. De onderliggende netten zijn niet uitgelegd op de extra toevoer.

De regionale problemen op het gebied van bereikbaarheid en leefbaarheid, die
dit tot gevolg heeft, zijn navenant. Dit leidt tot het cynische beeld dat
investeringen in het hoofdwegennet (op korte termijn) tot een verslechtering
leiden van de regionale en stedelijke bereikbaarheid en leefbaarheid.

De recent uitgevoerde Nationale Markt- en Capaciteits Analyse (NMCA)*€ onder-
schrijft dit beeld. De extra investeringen in asfalt laten in de Utrechtse regio een
lagere groei van het OV-gebruik zien, dan je op grond van de socio-economische
groei zou mogen verwachten. Anders gezegd het OV-aandeel in de Utrechtse
regio daalt. Dit in tegenstelling tot bijvoorbeeld de Rotterdamse regio, waar (nog)
geen grootschalige investeringen in asfalt gepland staan en waar het OV -
aandeel juist toeneemt.

De bovenstaande ontwikkeling is reéel te noemen. Allereerst is de snelheid
waarmee Rijkswaterstaat haar projecten realiseert doorgaans hoger dan die van
regionale overheden. Rijkswaterstaat heeft veel ervaring met de aanleg van
rijkswegen en kent een systematische manier van werken. Bovendien blijkt het
regionaal niet eenvoudig om overeenstemming te bereiken over een regionaal
gedragen pakket aan maatregelen. Daarbij zijn omvangrijke investeringen
nauwelijks te financieren. De huidige afspraken en geoormerkte gelden
bevestigen het bovenstaande beeld. Er zijn harde afspraken gemaakt over de
Planstudie Ring Utrecht. De afspraken over de rest van het maatregelenpakket
van VERDER lijken wat minder stevig.

16 “Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA)”, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, 29 juni 2010
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Momenteel is zo’n 3,1 miljard euro beschikbaar voor het verbeteren van de
bereikbaarheid in de Utrechtse regio. Hiervan is 84% ofwel 2,6 miljard euro
bestemd voor investeringen in het hoofdwegennet. De resterende 16% ofwel 0,5
miljard is bestemd voor overige investeringen in de bereikbaarheid waaronder
het onderliggende wegennet, de fiets en het OV. Voor investeringen in het
regionale OV is 2% ofwel 60 miljoen euro geoormerkt voor HOV om de Zuid?'’.
Ook voor investeringen in het fietsnetwerk is 2% ofwel 60 miljoen euro
beschikbaar.

Het bovenstaande laat zien dat er een ongelijkheid is in procedures en in
investeringen tussen enerzijds uitbreidingen van het hoofdwegennet en
anderzijds overige maatregelen, zoals voorzien in de Ladder van Verdaas.

17 Benodigde investering HOV om de Zuid is geraamd op 160 miljoen euro.
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NAAR EEN DUURZAAM BEREIKBARE REGIO

3.1 De Utrechtse bereikbaarheid vraagt om een integrale benadering

Zoals uit het voorgaande hoofdstuk blijkt staan de regio en de stad Utrecht voor
een omvangrijk leefbaarheids- en mobiliteitsvraagstuk. Behoud en versterking
van de specifieke kenmerken en waarden van de regio en de stad Utrecht vragen
om een duurzame oplossing van dit vraagstuk. Naast het verbeteren van de
bereikbaarheid is het van groot belang de leefbaarheid in Utrecht voor de
toekomst te waarborgen. Het los van elkaar oplossen van knelpunten op
specifieke onderdelen biedt geen soelaas. Een goed doordachte, integrale visie
en benadering zijn essentieel. Oplossingen voor het autoverkeer hebben immers
invloed op het regionaal OV. Het beprijzen van vervoer beinvioedt de
(ontwikkeling van de) vraag. Een integrale visie en aanpak zijn dus nodig. Alle
mogelijkheden om de mobiliteitsvraag en de modal shift te beinvioeden moeten
van meet af aan gebruikt worden?®.

Dit betekent een verschuiving van de focus: van het faciliteren van de (soms
latente) vraag naar het beleidsmatig sturen op vraag en modal shift. Bij het
zoeken naar oplossingen wordt gestreefd naar het beperken van de groei van het
autoverkeer en het stimuleren van andere vormen van vervoer. Centraal daarbij
staat de wetenschap dat, indien 10 — 15% van de automobilisten een andere
keuze maakt voor wat betreft vervoersmiddel of tijd van reizen, het merendeel
van de problemen in de doorstroming opgelost zijn1®. Om dit te realiseren moeten
er goede, gelijkwaardige alternatieven voor handen zijn, waaruit ‘mobilisten’
kunnen kiezen (fiets, OV, auto). Daarbij is een koppeling met (voorgenomen)
ruimtelijke ontwikkelingen en het inrichten van multimodale knooppunten op
strategische plekken van groot belang.

Op deze plaatsen vinden uitwisselingen plaats tussen de verschillende
modaliteiten. Met vormen van beprijzen en mobiliteitsmanagement kan
bovendien gericht gestuurd worden op de keuzes, die ‘mobilisten’ maken.

Het creéren van goede alternatieven betekent in sommige gevallen dat
netwerken aangepast of uitgebreid moeten worden. In de Utrechtse regio geldt
dit vooral voor het fiets- en OV-netwerk. Daarnaast zijn er in het autonetwerk
(onderliggend of hoofdwegennet) mogelijk ook aanpassingen nodig in de vorm
van betere benutting, aanpassing of uitbreiding.

18 Zie ook gezamenlijk advies “Maak ruimte voor vernieuwing; Investeren en besparen in
het fysieke domein” van raden V&W, LNV en VROM, juli 2010.

19 Dit principe wordt algemeen gebruikt als vuistregel en kan worden afgeleid van de
vuistregel die de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van RWS hanteert dat 5 tot 10% extra
capaciteit 20 tot 30% reductie geeft in voertuigverliesuren.
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De integrale benadering die nodig is, wordt geboden door de Ladder van
Verdaas. De niveaus worden stap voor stap doorlopen. De optimale oplossing
van het mobiliteitsvraagstuk in de Utrechtse regio vraagt om visie en beleid op de
verschillende niveaus, die in onderlinge samenhang afgestemd zijn. Dit beleid
wordt vervolgens vertaald naar concrete maatregelen voor regio en stad, die in
samenhang moeten worden gerealiseerd. In lijn met de Ladder van Verdaas zijn
de maatregelen uit De Kracht van Utrecht in hoofdstuk 4 verder uitgewerkt en
geconcretiseerd.

3.2 Een integrale, toekomstvaste mobiliteitsvisie

Mobiliteitsknopen als drager voor ontwikkeling

Met mobiliteit als drager gaan de stedelijke regio’s steeds meer als ‘daily urban
system’, ofwel als dagelijkse leefomgeving van hun inwoners functioneren.
Inwoners vinden hierdoor meer ontplooiingsmogelijkheden binnen een aan-
trekkelijke reistijd en werkgevers krijgen een groter arbeidspotentieel tot hun
beschikking. Dit geldt bij uitstek voor de regio Utrecht?®, met haar schaalgrootte,
de historische, Utrechtse binnenstad, een hoog voorzieningenniveau en de
natuur binnen handbereik.

De bereikbaarheid van steden, en daarbinnen van belangrijke voorzieningen en
werkgelegenheidsconcentraties, wordt in toenemende mate bepaald door de OV -
bereikbaarheid. Ontwikkelingen op de markt bewijzen dit. Niet voor niets is de
leegstand van kantoren van NS Poort nabij stations slechts 2%, tegenover een
nationaal gemiddelde van zo'n 15%. De verstedelijkingsopgave in de Utrechtse
regio ligt primair binnenstedelijk, met zo’n 70% van de uitbreidingsbehoefte.

Hiermee komt de stedelijke bereikbaarheidsvraag in de Utrechtse regio nog
nadrukkelijker op de agenda. Om de binnenstedelijke mobiliteitsvraag te
accommoderen wordt de rol van de fiets en het OV steeds belangrijker. Als
compacte, dichtbevolkte regio heeft de Utrechtse regio bovendien alles in zich
om hier op in te zetten. Vanuit het oogpunt van optimalisering zou de rol van het
OV en de fiets niet alleen faciliterend maar ook sturend moeten zijn in het
bereiken van de verstedelijkingsambities.

De koppeling van de verstedelijkingsopgave aan de bestaande halten en knopen
van het rail- en HOV-netwerk levert veel op voor de stad én voor het OV-netwerk.
Het bestaande OV wordt meer gebruikt en dus rendabeler. Bovendien leidt het
tot hogere vastgoedbaten en een lagere onrendabele top op het relatief dure
binnenstedelijke bouwprogramma?!. Dit wordt versterkt door een verknoping van
modaliteiten bij de halten en stations en door intensivering van het gebruik van
de bestaande stedelijke ruimte rond deze halten en stations.

20 7je hoofdlijnen van de provinciale Ontwikkelingsvisie zoals opgenomen in paragraaf 2.3.
21 Integrale aanpak van te ontwikkelen spoorzones leidt tot vastgoedwaardestijgingen van
10 tot 15%, blijkt uit recent onderzoek van NS Poort door Buck Consultants en Fakton.
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Voor de resterende uitleglocaties geldt dat, van meet af aan, ingezet moet
worden op een excellente, hoogwaardige ontsluiting met de fiets en het OV.

Hoogwaardig verblijfsgebied

Een historische binnenstad als Utrecht kent een fijnmazig stratenpatroon en is
nooit ontworpen op de aard en omvang van de huidige verkeersbelasting. Het is
zaak de oorspronkelijke gebruiker weer in ere te herstellen. Kortom, de
(binnen)stad moet worden teruggeven aan het langzaam verkeer (voetgangers
en fietsers). Zo ontstaat een verblijfsgebied van hoge kwaliteit, waar mensen
graag zijn en uit de regio nog liever naar toe komen. De auto is er te gast en
moet voornamelijk bestaan uit bestemmingsverkeer.

Een hoogwaardig OV- en fietsnetwerk moet dan binnen de ring voorzien in de
belangrijkste mobiliteitsbehoefte. Dit geldt in ieder geval voor de bezoeker, die
van buiten de ring komt. Dit betekent dat autoverkeer binnen de ring met een
vorm van beprijzen zoveel mogelijk wordt beperkt en afgevangen. Tegelijkertijd
worden hoogwaardige parkeervoorzieningen en alternatieven geboden in de
vorm van multimodale knopen, P+R, HOV- en fietsverbindingen. Gemak, comfort
en kwaliteit zijn daarbij voor alle voorzieningen essentieel.
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Betalen naar gebruik

De vraag naar automobiliteit is enorm toegenomen en het aanbod kan dit niet
bijbenen. Sterker nog elke kilometer nieuw asfalt leidt ertoe dat er weer een extra
groep gebruikers opstaat. Immers de weerstand om ergens te komen is wat
weggenomen. De feiten spreken voor zich. Een dichtslibbend wegennet en al
maar langer wordende files. Alleen al de afgelopen 10 jaar is de tijd dat mensen
in Nederland in de file staan met 70% toegenomen. Om de vraag en het aanbod
met elkaar in evenwicht te brengen, passen we op allerlei plaatsen in onze
samenleving het marktmechanisme toe. De essentie is dat vraag en aanbod via
een prijsprikkel met elkaar in evenwicht komen. Wat is er nu logischer om dit ook
voor het gebruik van de auto te doen. Niet indirect via de BPM en accijns maar
direct betalen naar plaats en tijd. Betalen voor mobiliteit leidt tot minder mobiliteit
en tot een betere spreiding van mobiliteit over de dag?2. Dit heeft weer een
geringere COz-emissie tot gevolg. Dat blijkt niet alleen uit onderzoek met
verkeersmodellen maar ook uit praktijk-ervaringen in het buitenland. En dit
betekent minder files, minder COz, een betere luchtkwaliteit en minder
verkeersslachtoffers.

In vrijwel alle West-Europese landen zijn inmiddels vormen van beprijzen
geintroduceerd?. Steevast ligt de invoering op voorhand gevoelig. Maar nadat
men de resultaten heeft ervaren, ontstaat er vraag naar meer. Wat verder opvalt,
is dat de invoering verloopt via de weg der geleidelijkheid. Bovendien gaat het
om relatief simpele systemen waarbij de kans op mislukkingen klein is.

Nu het project “Anders betalen voor mobiliteit” in de ijskast is gezet, ontstaan er
nieuwe mogelijkheden voor de regio’s. De Utrechtse regio, met het hierboven
beschreven bereikbaarheidsprobleem, biedt een interessante case om te
experimenteren met vormen van beprijzing. Invoering van een soort van
leefbaarheidheffing binnen de Utrechtse ring lijkt kansrijk. Een wetswijziging lijkt
echter noodzakelijk om dit mogelijk te maken. Op bestaande infrastructuur mag
namelijk niet nogmaals geheven worden; er is immers al publiekelijk betaald. In
dit licht zijn vormen van beprijzing op korte termijn erg lastig te realiseren. Dit
geldt dan tevens voor een vorm van beprijzing op de Ring zelf.

Een samenhangend OV-net

“Een goed OV-systeem is essentieel voor middelgrote en grote steden [als een
stadsregio als Utrecht]. Het is een uitstekende manier om efficiént en duurzaam
mensen te vervoeren. Niet omdat het mensen uit de auto houdt maar omdat een

22 “Kilometerprijs kan ook anders”, opinie NRC, hoogleraar Infrastructuur en Economie
Carl Koopmans en zes andere hoogleraren, 27 augustus 2010.

23 In Frankrijk kennen we de ‘traditionele’ tolwegen. In Groot-Brittannié bestaat er de
Congestion Charge (Spitsheffing) zoals bijvoorbeeld in Londen, maar ook privaat
gefinancierde wegen zoals de M6 Toll bij Birmingham. Noorwegen en Zweden hebben in
diverse steden succesvol een congestieheffing geintroduceerd. In Duitsland, Oostenrijk en
Zwitserland is er enige jaren terug een heffing voor vrachtverkeer geintroduceerd.
Denemarken en Belgié volgen binnenkort.
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stad niet zonder goed openbaar vervoer kan.“?* Voor de regio Utrecht geldt dit in
het bijzonder omdat de regio, in afwijking van de meeste regio’s, meer
arbeidsplaatsen heeft dan woningen. Daardoor trekt het relatief veel werkers aan
van buiten de regio en zal het snel blijven groeien. Dat is een belangrijk gegeven
voor de zwaarte van het benodigde OV-netwerk.

Regionale OV-verbindingen zijn essentieel in een samenhangend OV-net. Hierin
speelt Randstadspoor in de Utrechtse regio een belangrijke rol. In aanvulling op
Randstadspoor is behoefte aan een regionaal hoogwaardig bus- en tramnet op
de corridors, die niet door het spoor worden bediend. Bijvoorbeeld een lightrail-
systeem met hogere, gemiddelde snelheden en weinig haltes op langere
afstanden (verbinding met voorsteden, vergelijkbaar met een regionale
treinverbinding). En met lagere snelheden en meer haltes voor kortere lijnen in
het stedelijk gebied (vergelijkbaar met een stedelijke tram). Wat betreft het
succes van hoogwaardig openbaar vervoer kunnen we een voorbeeld nemen aan
stedelijke agglomeraties in Duitsland (Saarbrucken, Keulen) en Frankrijk
(Grenoble, Straatsburg, Lyon, Montpellier), waarbij de afgelopen decennia
succesvol is geinvesteerd in regionaal openbaar vervoer.

Inpassing van HOV in Grenoble?®

Dichter bij huis bewijst Randstadrail tussen de centra van Rotterdam, Den Haag
en Zoetermeer hoe succesvol een dergelijk systeem is?6. Om het ‘OV-web’
sluitend te maken is het van belang de radiale assen te versterken met
tangentiéle HOV-relaties. In de Amsterdamse regio is de Zuidtangent tussen
Haarlem, Hoofddorp en Schiphol hiervan een mooi voorbeeld?’. In Den Haag is

24 Citaat professor Henk Meurs In OV-magazine, nr. 5, september 2010, pagina 9.

25 De regio Grenoble - Alpes Métropole bestaat uit 26 gemeentes met in totaal 400.000
inwoners. Sinds 1985 is men bezig met de aanleg van HOV-netwerk. Bij de aanleg van de
eerste lijn was een krappe meerderheid van 51% van de bevolking voorstander van
investeringen in HOV. Toen in 2007 de vierde lijn werd geopend was dit gestegen naar
92%. Het gebruik van het OV is in de regio navenant spectaculair gestegen.

26 Het gebruik van Randstadrail ligt zo’n 50% hoger dan het gebruik van de voormalige
Hofpleinlijn. Over de hele linie ligt het gebruik fors hoger dan de prognoses, die vooraf zijn
gemaakt.

27 Sinds haar opening in 2002 heeft de Zuidtangent een gemiddelde jaarlijkse
reizigersgroei laten zien van 10%. Een ongekende prestatie voor een OV-verbinding.
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er sinds kort de eerste tangent-tramlijn, die een aantal omringende kernen
bedient.

Een concurrerend fietsnetwerk

In samenspel met het hoogwaardig OV moet de fiets een uitstekend alternatief
bieden voor de auto in de stedelijke relaties. Waar het regionaal OV voorziet in
de verplaatsingen tussen de 10 kilometer en 40 kilometer, is de fiets in het
bijzonder geschikt voor verplaatsingen tot 15 kilometer. Momenteel is het
fietsaandeel in de modal split in Utrecht zo’n 23%. Als we hier het percentage
van 40% in Amsterdam tegen afzetten, is er in het Utrecht op dit vlak nog winst
te halen.

Om het fietsgebruik te doen toenemen is kwaliteit het sleutelwoord. De fietser
dient het gevoel te hebben ‘vrij baan’ te krijgen en volwaardig deel te nemen aan
het verkeer. Om dit te bereiken zijn structurerende dragers van het fietsnetwerk
noodzakelijk. Hoogwaardige, vrijliggende, ruim opgezette fietsassen in twee
richtingen. Zogenaamde fietssnelwegen met weinig of in ieder geval goede
kruisingen met overige infrastructuur. Door deze verbindingen te bundelen aan
bestaande infrastructuur, als bijvoorbeeld het spoor, zijn deze eenvoudiger te
realiseren. Tevens dien dit netwerk aan te sluiten op goede voorzieningen en de
eerder genoemde multimodale knooppunten.
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Multimodale knooppunten

De netwerken van OV, fiets en auto worden op strategische locaties gekoppeld
met multimodale knooppunten. Op deze knopen vinden de uitwisselingen plaats
tussen de verschillende vervoersmodaliteiten (fiets, OV, auto). Door deze
knooppunten aan te leggen in de buurt van de ring en aan de rand van de
regio?8, kan de mobilist er hier voor kiezen om verder de stad of de regio in te
reizen op de fiets of met OV (Randstadspoor, HOV, tram/bus). Of andersom.
Goederen kunnen vanaf hier via stadsdistributie (op een milieuvriendelijke
manier) verder in de stad worden verspreid. Daarnaast zijn welgekozen OV-
knooppunten belangrijk waar de arbeidsintensieve economische bedrijvigheid
zich kan ontwikkelen. Kruisingen in het ontwikkelde OV-netwerk zijn zeer
waardevolle locaties. Station Lunetten en Station Overvecht zijn prachtige
voorbeelden van een OV-knooppunten met hoge ontwikkelpotentie.

Huidige situatie van de multimodale knooppunten in Amsterdam (links) en
Utrecht (rechts). De verschillen zijn groot.?®
=

Knoop punten

M rultimodaal
Unimodaal OV

@ Unimodasl auto

Beter Benutten

Naast het stimuleren van OV en fietsgebruik, kan de (capaciteit van de) huidige
infrastructuur beter worden benut. Door mobiliteitsmanagement toe te passen
wordt de gebruiker verleid of zelfs gedwongen om op een andere manier te
reizen. Op korte termijn heeft mobiliteitsmanagement de meeste kans van slagen
in die gebieden, waar de zakelijk gebruikers (zowel personen als goederen) zich
concentreren, te weten de economische kerngebieden. De Utrechtse stadregio
heeft een zeer groot aantal aan zakelijke dienstverleners.

28 0ok aan de oostzijde van Utrecht zou de mogelijkheid bestaan om een multimodaal
station te realiseren. Station Lunetten kan door aanpassingen in weg- en spoorinfra-
structuur eveneens opgewaardeerd worden tot multimodaal intercitystation. Hiervoor
bestaan geen concrete plannen. Zeker in combinatie met een (toekomstige) her-
structureringsopgave in het gebied, ziet de raad hier echter wel een kansrijke mogelijkheid
om Utrecht meerkernig te ontwikkelen, “Acupunctuur in de hoofdstructuur, Naar een betere
verknoping van verstedelijking en mobiliteit”, VROM-raad, maart 2009.

29 “Acupunctuur in de hoofdstructuur, Naar een betere verknoping van verstedelijking en
mobiliteit”, VROM-raad, maart 2009.
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De bestaande infrastructuur kan beter benut worden door de (ontwerp-)snelheid
te verlagen. Dit geldt zowel voor het hoofdwegennet, het onderliggend wegennet
als het binnenstedelijk wegennet. Door de verlaging van de ontwerpsnelheid kan
de infrastructuur compacter worden aangelegd c.q. aangepast. Door deze
geringere dimensionering ontstaat er, binnen de bestaande verkeersruimte,
ruimte om bijvoorbeeld een extra rijstrook aan te leggen. Groot bijkomende
voordeel van de snelheidsverlaging is de winst in milieu en leefbaarheid. De
geluidoverlast daalt en de luchtkwaliteit en verkeersveiligheid nemen toe3°.

30 Zie onder andere:

. “Lucht voor 10! Eindrapport”, Adviesdienst voor Verkeer en Vervoer, 29 november
2004.

. ‘In algemene zin kun je wel stellen dat aanpassing van de maximumsnelheid positieve
effecten heeft op de luchtkwaliteit en de veiligheid. De effecten voor de doorstroming
zijn tot nu toe wisselend en afhankelijk van de verkeersomstandigheden en de keuze
van de limiet’, citaat van Henk Stoelhorst, senior adviseur bij de Adviesdienst Verkeer
& Vervoer (AVV), DOORSTROOM, ASTRIN, Association of Traffic Industries in the
Netherlands, oktober 2007.
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DE LADDER VAN VERDAAS VOOR DE REGIO UTRECHT

4.1 Sport 1: Ruimtelijke ordening

De eerste trede van de Ladder van Verdaas wordt gevormd door de ruimtelijke

visie. De ruimtelijke visie en programmering dienen van meet af aan rekening te
houden met mobiliteitseffecten. Via de ruimtelijke ordening dient de mobiliteit te
worden beperkt of eventueel gebundeld. Ook vanuit het oogpunt van duurzame
mobiliteit is deze beperking of bundeling noodzakelijk. Transport draagt voor

37 % bij aan de COz-emissies in de provincie Utrecht3?,

De ruimtelijke ontwikkeling van de regio moet zich richten op het bouwen in
voldoende dichtheid en met zodanige accenten van concentratie (bij
knooppunten van openbaar vervoer) dat hierdoor reisafstanden en de noodzaak
van kris-krasbhewegingen wordt beperkt. Dat betekent weer: meer kansen voor
het openbaar vervoer en fietsgebruik, en het efficiént benutten van financiéle
middelen voor noodzakelijke infrastructuur, in welke vorm dan ook.

Vanuit het denken volgens de ‘Ladder van Verdaas’ bieden de ruimtelijke keuzes
van de Ontwikkelingsvisie NV Utrecht en de provinciale Kadernota veel mogelijk-
heden om een slag te maken op het gebied van de mobiliteitsaanpak. Die slag is
noodzakelijk om de leefkwaliteit in stad en regio te behouden. Dan moet er zeer
consequent worden gehandeld vanuit een integraal probleemoplossend, ruimte-
lijk perspectief. In het concept van de provinciale Kadernota Ruimte begint het
denken hierover echter pas néa de besluitvorming over de Ring Utrecht in 2014.

Bij de eerste sport van de Ladder hanteren wij de volgende uitgangspunten:

1. Een afgewogen kijk op het ontwikkelingstempo en prioritering van te
ontwikkelen locaties, zoals de subcentra en nieuwe woongebieden en
bedrijvenlocaties. Maak een gebiedsagenda en betrek het mobiliteitsaspect
er van meet af aan bij en betrek dat bij het ambitieniveau en de fasering.

2. Benut het toenemend draagvlak voor OV en fiets van de herontwikkelings-
en verdichtingslocaties. Kies voor herontwikkeling boven de aanleg van
nieuwe uitleglocaties. Kies voor verdichting rond knooppunten, laat
knooppunten multifunctioneel functioneren (kinderopvang et cetera).

31 Bjjdrage professor Klaas van Egmond, UCAD, Universiteit Utrecht aan de Rifkin-
conferentie, Provincie Utrecht, februari 2010.
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3. Zorg bij uitleglocaties voor de realisatie van goede aansluitingen op de
diverse netwerken (fiets, OV, auto) voor de nieuwe gebruikers zich vestigen.

4. Verknoop niet alles in één centrum maar zorg dat sub/nevencentra een
zinvolle rol kunnen spelen door koppeling van functies, voorzieningen en
vormen van bereikbaarheids?

5. Geef een functie en rol aan regionale subcentra (centrum Nieuwegein,
centrum Leidsche Rijn, centrum Houten, De Uithof, Overvecht, station
Lunetten).

6. Beschouw aspecten op het gebied van milieu- en leefkwaliteit niet als
storende randvoorwaarden maar als uitdaging voor integrale duurzame
oplossingen met toekomstwaarde.

Overweging 1: er dient een herbezinning plaats te vinden op het ruimtelijk model
van Rijnenburg. Hierbij dient aandacht te worden gegeven voor (H)OV en de
fiets. Het alternatief is om deze ontwikkeling “in de wachtstand” te zetten tot het
moment dat de behoefte, de ambitie en de mogelijkheid van meervoudige
bereikbaarheid in evenwicht zijn. Daarbij wordt in overweging gegeven dat
hoogwaardig openbaar vervoer alleen kan worden gerealiseerd indien er
voldoende gebruik van kan worden gemaakt. Met de huidige plannen rond de
inrichting van dit gebied is dat niet het geval. Dit zou daardoor eerder gaan
leiden tot extra automobiliteit.

Overweging 2: Op dit moment wordt nagedacht over een bouwopgave van circa
10.000 woningen in de A12-zone aan de zuidkant van de stad Utrecht (tussen de
verkeerspleinen Oudenrijn en Lunetten). In deze mogelijke te verbreden
snelwegzone ligt echter ook al de opgave om te voldoen aan alle eisen op het
gebied van leefbaarheid te voldoen. De vraag is of beide opgaven binnen
redelijke grenzen te realiseren zijn. In de gebiedsagenda dient deze bouwopgave
gewogen te worden ten opzichte van de andere ontwikkelingen in RO en
mobiliteit en dient te worden bezien of verdere bebouwing in de A12-zone op
enige termijn zinvol is.

32 zie ook gezamenlijk advies “Maak ruimte voor vernieuwing; Investeren en besparen in

het fysieke domein” van raden V&W, LNV en VROM, juli 2010.
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4.2 Sport 2: Anders betalen voor mobiliteit: beprijzen

Met het programma Anders betalen voor mobiliteit heeft het Rijk de afgelopen
jaren ingezet op beprijzingsmaatregelen, waarmee het mobiliteitsgedrag van de
weggebruiker beinvloed kan worden. Belangrijkste onderdeel hiervan waren de
plannen voor het landelijk invoeren van een kilometerheffing, waarmee een ieder
naar gebruik zou gaan betalen. Inmiddels zijn deze plannen in de ijskast gezet.

Vooruitlopend op de kilometerheffing zijn er diverse, regionale proefprojecten,
lopend of in voorbereiding, waarbij kennis en ervaring opgedaan wordt met de
effecten van belonen of beprijzen op het mobiliteitsgedrag van mensen. Het
belonen voor het mijden van de spits is daarbij een bekende. In de regio Utrecht
lopen op dit moment drie van dergelijke projecten:

e Utrecht Bereikbaar: gekoppeld aan de
- UTRECHT &

werkzaamheden aan de A2 en binnen de BEREIKBAAR Ww-
stad Utrecht wordt een beloningsproef met
vrijwilligers gedaan. Mensen krijgen hier een beloning voor het mijden van
de spits tijdens specifieke periodes. In totaal is er ruimte om gedurende een
periode van twee jaar, vier proefperiodes te organiseren. Hiervan heeft er
inmiddels één periode plaatsgevonden.

e Sudoku: aangestuurd vanuit de provincie Utrecht is er een beloningproef in
voorbereiding op het gebied tussen Utrecht en Hilversum. De proef bevindt
zich in de definitiefase, waarbij onder andere nagedacht wordt over de wijze
waar-op men vrijwilligers voor deelname aan de proef kan werven.

e Galecopperbrug: gekoppeld aan de grootschalige werkzaamheden aan de
Galecopperbrug is een pakket van maatregelen op het gebied van
mobiliteits-management in voorbereiding. Hierbij wordt ook gedacht aan een
proef voor beprijzen.

De drie projecten leveren weliswaar een bijdrage aan het verminderen van de
druk op de wegen, maar hebben alle drie een incidenteel karakter. Een meer
structurele maatregel zou een structureel effect hebben op de (piek)belasting op
de ring. Een dergelijke structurele maatregel is mogelijk.

Beprijzing in de regio Utrecht: een voorstel

Bij een regionaal beprijzingsinitiatief is een van de eerste vragen of het juridisch
en wettelijk gezien mogelijk is om een dergelijke maatregel regionaal op te
pakken. Een wetswijziging lijkt noodzakelijk om dit mogelijk te maken. Op
bestaande infrastructuur mag namelijk niet nogmaals geheven worden; er is
immers al publiekelijk betaald. In dit licht zijn vormen van beprijzing op korte
termijn waarschijnlijk lastig te realiseren.

Een vrij eenvoudige invulling van regionaal beprijzen kan bestaan uit het
invoeren van een vorm van tolheffing vanaf de ring de stad in. Daarbij wordt van
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elke voertuigbestuurder vanaf de Ring een toegangsheffing gevergd. Door
daarbij in het tarief onderscheid te maken tussen de spitsperiode en de daluren
kan gericht gestuurd worden op het beperken van de belasting door het
autoverkeer. Een dergelijk systeem van Congestion Charging is vergelijkbaar
met de systemen in Londen en Stockholm.32 Zowel in Londen als Stockholm
werken de systemen goed en zijn de resultaten indrukwekkend. Hoewel er op
voorhand scepsis bestond onder de bevolking, kunnen de systemen inmiddels
rekenen op groot draagvlak onder bevolking. Men ervaart het positieve effect34.

Effecten congestieheffing Stockholm3®

10-15 % minder autoverkeer naar en vanuit stad
30-50% minder voertuigverliesuren

14% minder emissies binnen heffingsgebied

5 - 10% minder verkeersslachtoffers binnen heffingsgebied

Technisch gezien is het inrichten van een heffing in Utrecht haalbaar. Met ANPR-
camera's kunnen kentekens worden geregistreerd en kan facturering aan de
kentekenhouder volgen. Ook in Stockholm werkt men met deze camera's. Net als
bij trajectcontroles op de hoofdwegen. Registratie en facturatie kunnen op
verschillende manieren plaatsvinden waarbij bewustwording en gemak van
belang zijn. In het kader van het borgen van privacy is het daarbij van belang een
anonieme mogelijkheid aan te bieden. Het is goed mogelijk beprijzing en
privacybescherming op een intelligente manier te verbinden6,

33www.youtube.com/watch?v=wRS_urfujmw&p=E77390F631452E77&playnext=1&index=1

4
34

zie ook “Automobilist accepteert prijsbeleid als positieve gevolgen duidelijk worden
gemaakt”, artikel op Verkeersnet.nl, 3 september 2010. Psycholoog Schuitema heeft onder
ander in Zweden onderzoek uitgevoerd. Schuitema peilde op verschillende momenten de
acceptatie van het prijsbeleid in de regio Stockholm. De extra kosten die de
congestieheffing met zich meebracht, waren lager dan veel gebruikers vooraf hadden
ingeschat. Daarbij bleken de positieve effecten juist veel groter dan ze hadden voorzien.
Bij het referendum stemde een meerderheid dan ook voor de congestieheffing.

35 www.stockholmsforsoket.se/upload/Rapporter/Expert_group_summary 060621.pdf

36 “Maak ruimte voor vernieuwing; Investeren en besparen in het fysieke domein” van
raden V&W, LNV en VROM, juli 2010.
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Indien een dergelijke maatregel overwogen wordt, verdient het aanbeveling om
een koppeling te leggen met het parkeervergunningenbeleid in de stad. Dit
vergroot het draagvlak onder de bewoners van Utrecht. Door de heffing te
maximaliseren op de (jaarlijkse) kosten van een parkeervergunning, vallen de
kosten voor bewoners niet hoger uit.

Het te hanteren tarief verdient nader onderzoek. De meeste effectiviteit wordt
behaald bij een dynamisch tarief: hoe drukker het is, hoe meer er betaald moet
worden. Aan de andere kant dient het systeem eenvoudig te begrijpen zijn voor
de gebruiker. In Londen ligt het tarief op € 12,50 per dag. In Stockholm varieert
het tarief van € 0,- in daluren tot € 2,10 in de spits. De kosten voor het
operationeel houden van een dergelijk systeem variéren van 10% tot 20% van de
opbrengsten. Ervaring leert dat een beperkte toegangsheffing (€ 1 of € 2) al grote
effecten kan hebben op het gebruik van de auto. Zeker wanneer gezocht wordt
naar combinaties met P&R en OV-aanbod. Zo is het OV-gebruik in Stockholm
met 40% toegenomen.

Prijssysteem Stockholm

tijdstip prijs
00:00 — 06:29 €0,00
06:30 — 06:59 €1,05
07:00 — 07:29 €1,58
07:30 — 08:29 €210
08:30 — 08:59 €1,58
09:00 — 15:29 €1,05
15:30 — 15:59 €1,58
16:00 — 17:29 €2,10
17:30 — 17:59 €1,58
18:00 — 18:29 €1,05
18:30 — 23:59 €0,00

Andere mogelijkheden voor prijsbeleid

Naast het invoeren van een toegangsheffing tot de stad, biedt gericht
parkeerbeleid ook mogelijkheden voor het sturen van de mobiliteit. De effecten
zijn echter veel beperkter. Onder andere door het ontbreken van een gerichte
prikkel op de momenten, dat dit het meest gewenst is. Daarnaast zijn de meeste
parkeergarages privaat eigendom, waardoor vanuit de overheid maar beperkt
gestuurd kan worden op tarieven.

Verder kan met het realiseren van P+R-terreinen bij de multimodale knooppunten
(totaal circa 10.000 plaatsen) de automobilist een makkelijke en comfortabele
manier geboden worden op zijn reis voor te zetten. Zonder dat hij hoeft te
betalen om met zijn auto de stad in te rijden. Als deze P+R-terreinen worden

31van 71



4.3

KRACHT VAN UTRECHT 2.0: HET DUURZAME ALTERNATIEF

gecombineerd met (al bestaande) parkeervoorzieningen, die nodig zijn voor
andere functies, wordt een dubbele winst geboekt. Waarbij de parkeertarieven
voor overstappers lager moet zijn dan voor andere gebruikers.

Kosten

Om een gevoel te krijgen hebben we grofweg berekend wat de kosten en
opbrengsten zijn van de invoering van een heffing binnen de Utrechtse ring.
Dagelijks rijden er zo'n 140.000%7 motorvoertuigen de stad Utrecht in (exclusief
Leidsche Rijn). De eenmalige investeringskosten voor een systeem rond Utrecht
met een levensduur van 10 jaar ramen we op 50 miljoen euro. Verder gaan we
voor de looptijd van 10 jaar uit van een bedrag van € 300,- per auto voor een
OBU (On Board Unit). Dit is een bedrag van zo’n 40 miljoen euro. Als we uitgaan
van 200 representatieve dagen per jaar en van een opbrengst van € 1,- per auto
per dag, betekent dit een jaaropbrengst van zo’n 30 miljoen euro. Conservatief
gerekend is hiervan 30% ofwel 10 miljoen euro nodig voor het operationeel
houden van het systeem. Over de levensduur van 10 jaar gerekend blijft een
bedrag van 100 miljoen euro over om te investeren in andere vormen van
bereikbaarheid. Hierbij gaan we er vanuit dat beprijzen binnen de ring
gerealiseerd kan worden uiterlijk in 2020. Het toepassen van beprijzing op de
ring kan dan in 2030 worden ingevoerd.

De effecten van het prijsbeleid

Het bovenstaande biedt diverse mogelijkheden om in en rond Utrecht te komen
tot een goed opgezet prijsbeleid. De invoering van beprijzing zal naar
verwachting een reductie geven van 10 tot 15% van het autoverkeer. Het exacte
effect dient, in samenhang met alle in dit hoofdstuk genoemde maatregelen, nog
bepaald te worden. Belangrijk is sowieso dat de wijze van toepassing wordt
geintegreerd in de overige, hierna te noemen maatregelenpakketten. Zodat
bijvoorbeeld de OV- en fietsmaatregelen goed aansluiten bij de prijsmaatregelen.

Sport 3: Mobiliteitsmanagement

Mobiliteitsmanagement, de derde sport op de mobiliteitsladder, omvat een scala
aan maatregelen dat tot doel heeft het autogebruik te verminderen door een
gedragsverandering bij automobilisten te bewerkstelligen. Dit geldt zowel voor
het goederenvervoer als voor het personenvervoer.

Mobiliteitsmanagement in het goederenvervoer

Het goederenvervoer is gebaat bij een goede bereikbaarheid. Wanneer er minder
woon-werkverkeer op de weg komt, wordt de bereikbaarheid voor het goederen-
vervoer groter. Echter ook het goederenvervoer zelf kan met een aantal
mobiliteitsmanagementmaatregelen bijdragen aan een betere bereikbaarheid. 38
Onder andere door middel van stadsdistributie, betere en efficiéntere planning,
samenwerkingsverbanden en multimodaal goederenvervoer.

37 “Beleidsmonitor Verkeer 2008”, gemeente Utrecht, juli 2010, pagina 5.
38 Zie ook “Eindrapport Vervoermanagement bij 30 bedrijven in de regio Rijnmond”,
DCMR, Milieudienst Rijnmond, mei 2009
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Wanneer het goederenvervoer meer gebruik maakt van stedelijke distributie,
zoals de Utrechtse Cargohopper. Door distributiecentra te situeren in of bij de
multimodale knooppunten en van daaruit goederen met elektrisch vervoer te
distribueren naar de stadscentra, hoeven vrachtauto’s niet meer allemaal de
stadscentra in. Hierdoor wordt veel tijd bespaard en wordt tevens de
bereikbaarheid van de steden positief beinvioed.

Een andere effectieve maatregel betreft de modal shift van wegtransport naar
spoor en/of binnenvaart. Daarnaast valt winst te behalen door betere ritplanning,
verbeteren interne logistiek, hogere beladingsgraad, grotere voertuigen en zuinig
rijgedrag. Bijkomend voordeel van deze maatregelen is dat zij veelal ook leiden
tot kostenbesparingen en tot verlaging van de uitstoot van vervuilende stoffen.

Mobiliteitsmanagement in het personenvervoer

Tot nu toe wordt mobiliteitsmanagement vooral via werkgevers geintroduceerd.
In 2008 is de Taskforce Mobiliteitsmanagement (TFMM - voorzitter: Lodewijk de
Waal) de aanjager geworden van tal van projecten op dit gebied.

Landelijke en regionale werkgevers- en werknemersorganisaties worden daarin
opgeroepen keuzes te maken uit een menukaart voor mobiliteit, met als leuze
Slim werken = Slim reizen.

1. Voorkom het reizen in je werk!
2. Verkort het reizen in je werk!
3. Reis milieuvriendelijk!

4. Reis buiten de spits!

™, Slim werken
=) en slim reizen
azs experience
55 hl ko bl

Onderstaande menukaart is in 2007 ontwikkeld in de regio Haaglanden. Het richt
zich met name op het zakelijk en woon-werkverkeer, met de werkgever als
initiator. De menukaart kan ook hier uitstekend gebruikt worden.

__ Woon-werk Zakelijk

33van 71



KRACHT VAN UTRECHT 2.0: HET DUURZAME ALTERNATIEF

Virtuele mobiliteit in woon-werkverkeer

De (maatgevende) ochtend- en avondspits bestaat voor een groot deel uit woon-
werkverkeer. De organisatie van dit woon-werkverkeer valt alleen over het
algemeen buiten de scope van de werkgever. Hij bemoeit zich niet met de wijze
waarop de werknemers naar het werk komen. De werkgever heeft hier echter wel
veel invloed op. Werkgevers kunnen veel autobewegingen tijdens de spits
voorkomen door:

1. Te investeren in virtuele mobiliteit (thuiswerkmogelijkheden / “E-work”.
2. Flexibele werktijden in te voeren.
3. Verhuisregelingen te treffen.

De eerste twee maatregelen maken het de werknemer mogelijk zijn tijd efficiénter
te gebruiken en de spits te mijden door deels thuis te werken. De laatste
maatregel heeft als doel medewerkers te stimuleren dichter bij hun werk te gaan
wonen en structureel minder autokilometers te maken.

Fysieke mobiliteit in woon-werkverkeer

Als werknemers wel fysiek reizen, hebben werkgevers de mogelijkheid om
andere vormen van vervoer dan de auto te stimuleren. Een belangrijk
sturingsinstrument voor de werkgevers is de vergoeding van de reiskosten van
woon-werkverkeer. Als standaard een kilometervergoeding of leaseauto wordt
gegeven, biedt dit de werknemer weinig stimulans om anders te gaan reizen.

Door te werken met vrij te besteden mobiliteitsbudgetten (zie verderop) of zelfs
alternatieve vervoerswijzen aan te bieden (de NS-businesscard, een fiets-
vergoeding, et cetera) wordt de werknemer veel meer geprikkeld om anders te
reizen. Een verdere stimulans is het organiseren en faciliteren van carpoolen en
daar het parkeerbeleid op aan te laten sluiten. Het bedrijf kan ook shuttle- of
bedrijfsvervoer organiseren, eventueel in samenwerking met anderen via
bijvoorbeeld een parkmanagementorganisatie. In Utrecht zouden deze
organisaties bijvoorbeeld parkeerplaatsen kunnen huren bij P+R-voorzieningen,
die gekoppeld zijn aan de multimodale knooppunten. De medewerkers worden
dan met een pendeldienst naar het desbetreffende kantoor- of bedrijventerrein
vervoerd. Bij grote werkgevers als Corus en de haven Rotterdam zijn er
succesvolle voorbeelden van het bedrijfsvervoer.
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Zakelijk verkeer

Voor het zakelijke verkeer zijn op de menukaart vergelijkbare maatregelen
opgenomen. Met E-conferencing organiseer je overleg op afstand, met een
Multimodale vervoerspas krijgen werknemers eenvoudige toegang tot alle
mogelijke vormen van vervoer, zoals trein, taxi of fiets. Kaartjes kopen of
declareren is niet meer nodig. Met een NS-businesscard krijgt de werknemer met
een leaseauto de mogelijkheid om zonder kosten en administratieve rompslomp
de trein te pakken.

Mobiliteitsbudget kansrijk instrument

Met een mobiliteitsbudget geeft de werkgever iedere werknemer een vast bedrag
per jaar voor het vervoer naar zijn werk. Het budget vervangt alle ‘gratis’
leaseautoconstructies en alle onkostenvergoedingen op dit gebied. De
werknemer wordt vrij in zijn keuze van vervoer, die ook van dag tot dag kan
verschillen. Kiest hij echter altijd voor zijn (lease-)auto, dan zal hij aan het einde
van het jaar uit eigen zak een deel van de brandstof- en autokosten moeten
betalen. Bij andere keuzes zal hij geld overhouden, wat hij vrij kan besteden.

Groen label voor werkgevers met actief mobiliteitsmanagement?

In de regio Utrecht is het effect van inspanningen van mobiliteitsmanagement
door werkgevers nog niet echt zichtbaar. Het verdient aanbeveling een groen
label-systematiek te ontwikkelen om werkgevers te stimuleren actief met
mobiliteitsmanagement te zijn. Vergelijkbaar met de Gold Card voor bedrijven,
die aantonen klimaatneutraal te werken. Een werkgever met een dergelijk groen
label kan een concurrentievoordeel behalen door zich op de arbeidsmarkt als
aantrekkelijke, groene werkgever te afficheren.

Focus op persoonlijke drijfveren voor mobiliteit

In de praktijk blijkt dat persoonlijke motieven een grote rol spelen in ons gedrag
en de keuzes die we maken. Kinderen ophalen op de créche, op tijd thuis eten,
sporten en andere keuzes die we in ons leven maken, maken dat we op
specifieke tijdstippen en specifieke wijze reizen. Daar verandering in brengen,
vraagt om specifieke aandacht voor andere motieven. Er wordt geéxperimen-
teerd met het beinvloeden van gedrag via sociale netwerken als Hyves en
Facebook. Door ervaringen uit te wisselen, wordt het gedrag sterker beinvioed
en zijn mensen eerder bereid om hun gedrag aan te passen. Naast de
initiatieven die al lopen, zou er meer aandacht besteed moeten worden aan de
persoonlijke drijfveren van mensen om het bewustzijn van handelen te vergroten
en aanpassing van hun gedrag nog sterker te stimuleren. Uiteindelijk is het de
automobilist zelf die de keuze maakt om later of anders te reizen. Het moet
onderdeel worden van zijn systeem. Mobiliteitsmanagement moet er op gericht
zijn die gedragsverandering te bewerkstelligen. Werkgevers kunnen hier een
sturende en faciliterende rol in spelen, maar uiteindelijk ligt de beslissing bij de
automobilist zelf.
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Kosten en effecten

De kosten van mobiliteitsmanagement zijn erg afhankelijk van het type
maatregel. Over het algemeen blijken de mobiliteitskosten van een bedrijf groter
te zijn, dan zij zelf vermoeden. De kosten zijn echter versleuteld in andere
kostenposten. Door deze expliciet te maken, kunnen ze bewuster worden ingezet
voor mobiliteitsmanagement. Ervaring wijst uit dat de meerkosten van mobiliteits-
managementmaatregelen ruimschoots opwegen tegen de verbetering
(versoepeling) van werkprocessen en de daaruit voortvloeiende werknemers-
tevredenheid en arbeidsproductiviteit. Over het mobiliteitseffect is tevens geen
algemene uitspraak te doen. Vaak is het effect van één op zichzelf staande
maatregel beperkt. Het totale effect van alle maatregelen bij elkaar betekent
echter het verschil tussen wel of geen file. De Taskforce Mobiliteitsmanagement
richt zich op een verkeersreductie van 5% in de spits. Uit onderzoek® blijkt dat
zo’n 80% van deze autobewegingen verschuift naar tijdstippen buiten de spits.
Zo’n 10% besluit op een andere manier te reizen en 5% besluit thuis te blijven.
Van de resterende 5% is onduidelijk, wat daar mee gebeurt.

Met een uitgekiend pakket aan mobiliteitsmanagementmaatregelen lijkt in 2020
een reductie van 5% van alle autobewegingen in de spits voor de Utrechtse regio
mogelijk. Bij de aanleg van infrastructuur besteed Rijkswaterstaat 2% van het
budget aan mobiliteitsmanagement. Daarmee wordt een reductie van 5% van de
autobewegingen behaald. Wanneer we dit vertalen naar de 3,1 miljard euro om
de bereikbaarheid in de Utrechtse regio te verbeteren, gaat het om een bedrag
van 60 miljoen euro. Ter vergelijking, het totale budget van de Taskforce
Mobiliteitsmanagement bedraagt 40 miljoen euro voor heel Nederland.

4.4 Sport 4a: Openbaar vervoer

Achtergrond en probleemstelling

Utrecht is, zonder ingrepen op het gebied van OV en fiets, straks omgeven door
zware weginfrastructuur. Deze horen bij de draaischijffunctie, maar dit gaat
tegelijkertijd ten koste van de leefbaarheid en de bereikbaarheid van de stad. Om
dit te voorkomen is een goed openbaar vervoersysteem, in samenhang met het
auto- en fietssysteem, hard nodig. Ten eerste om zoveel mogelijk lokale reizigers
te bedienen en ten tweede om reizigers vanuit interlokale systemen van zo ver
mogelijk naar de plaats van bestemming te kunnen brengen.

39 Evaluatie maatregelen bij werkzaamheden Moerdijkbrug en Hollandse brug, Goudappel
Coffeng, 2008
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Het OV-netwerk in Utrecht is tot op heden altijd wat bescheiden geweest van
opzet. Zeker wanneer we dit afzetten tegen vergelijkbare steden in binnen- en
buitenland. Zo zijn steden in landen om ons heen van minder, nationaal belang
maar van ongeveer dezelfde omvang succesvol voorzien van één of meerdere
tramlijnen. Waarbij overigens wel moet worden opgemerkt dat de fiets daar
doorgaans een onbeduidende rol speelt.

In Utrecht hebben tramplannen een tamelijk traumatische geschiedenis. In 1978
besloot de gemeenteraad ‘definitief’ geen sneltram aan te leggen door de
binnenstad. Ook in de jaren negentig stuitte een dergelijk plan op groot verzet.
Achteraf kunnen wij stellen dat het verzet in de jaren zeventig veel te maken had
met het materieel en de problematiek van de inpassing. Belangrijker nog kunnen
we stellen dat het verzet te maken had met het feit dat er geen zicht was op de
verbetering van het openbaar vervoer als geheel. Een wervende netwerkvisie
ontbrak. Bij een nieuw voorstel voor de aanleg en uitbreiding van een HOV - en/of
tramnetwerk dient daarom deze integrale visie te worden opgesteld.

Het OV-netwerk voor Utrecht moet een goed opgebouwde, logische structuur
krijgen. Een netwerk met een passende vorm van OV voor de verschillende
reisafstanden. Binnen deze structuur wordt per as bekeken welke specifieke OV -
modaliteit deze het meest optimaal bedient. En hoe deze, met verschillende
overstapmogelijkheden, kan worden afgestemd op de andere vormen van OV en
andere modaliteiten als auto en fiets.

*
*

’,‘ Interstedelijk gebied

*

+*
+
| Stedelijk en regionaal OV
*

n_
*
*

< Trein (IC)

Stedelijk gebied A

Het op te bouwen OV-netwerk in de Utrechtse regio is dan opgebouwd uit de

volgende elementen;

e Landelijke verbindingen (30 tot 100 kilometer): IC-verbindingen en interliner.

e Voorstedelijk en regionaal vervoer (10 tot 40 kilometer): netwerk van lightrail
en tram, RandstadSpoor en regiobus

o Stedelijk en voorstedelijk vervoer (3 — 15 kilometer): bus en stadstram.

e Stadsvervoer (1 tot 5 kilometer): bus, kleinschalig aanvullend vervoer.
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Landelijke verbindingen

Deze verbindingen zorgen voor de lange afstandsverplaatsingen van en naar
Utrecht, bijvoorbeeld van en naar Amersfoort. Hiervoor moet er een goed
functionerend, hoogfrequent netwerk van IC-verbindingen zijn (conform de
maatstaf van het Programma Hoogfrequent Spoor®). Op de minder zware
relaties of als voorloper van de IC-verbindingen kunnen Interliners worden
ingezet.

Bij de verdere uitwerking van dit netwerk verdienen de volgende punten

aandacht.

e Een IC-spoorverbinding naar Breda behoeft verder onderzoek.

e Het landelijke netwerk kan aansluiting hebben op P+R-voorzieningen op
grote afstand van de stad en de regio, zodat reizigers daar al de overstap
maken. Het recente geopende P+R-terrein bij station Amersfoort is hiervan
een mooi voorbeeld.

e De IC-diensten dienen in Utrecht een goede aansluiting te hebben op het
sprinternetwerk en het stedelijke en regionale netwerk. De kwaliteit en
uitstraling van dit overstappunt dient van hoog niveau te zijn.

e Regionale OV-verbindingen zijn essentieel in een samenhangend OV-net.
Hierin speelt Randstadspoor in de Utrechtse regio een belangrijke rol. De
kwaliteit van deze regionale OV-verbindingen nemen toe bij een hogere
frequentie en zo’'n vijf extra stations in de Utrechtse regio. Het OV-net moet
zodanig ontworpen worden dat het een volwaardig alternatief voor de auto
biedt. Sleutelwoorden zijn kwalitatief hoogwaardig, sociaal veilig,
comfortabel en gemakkelijk. Het moet de keuze-reiziger verleiden uit de auto
te stappen en gebruik te maken van het OV.

Voorstedelijk en regionaal vervoer

Op de zwaarste relaties is Randstadspoor gewenst: een hoogfrequent
treinsysteem dat de economische kerngebieden verbindt met de regio. Waar
Randstadspoor niet rijdt of te realiseren is, is een zeer hoogwaardige bus- of
regionale tramverbinding nodig. Om een concurrerend, hoogwaardig OV-netwerk
te realiseren moet de keuze op een (snel)tram vallen, zodra de vervoers-
prognose tramwaardig is. Dit voorstedelijke en regionaal net moet goed
aansluiten op het regionale wegennetwerk, zodat op strategische plaatsen P+R-
terreinen kunnen worden gerealiseerd.

Stedelijk en voorstedelijk vervoer

Op deze relaties is een goede afweging tussen fietsfunctie en OV-functies
gewenst. Deze vervoersoorten moeten elkaar aanvullen en geen concurrenten
zijn. Het OV zal een streefsnelheid van gemiddeld 20 tot 25 kilometer per uur
moeten hebben, wat een onbelemmerde doorstroming tot een eis maakt. Op
de zwaarste relaties is een tramsysteem nodig. Op de overige relaties volstaat
een hoogwaardige bus. Ook dit deel van het netwerk heeft op strategische

40 Met het Programma Hoogfrequent Spoor gaan op de belangrijkste corridors naar Utrecht
zes intercitytreinen per uur rijden.
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plaatsen een P+R-functie voor de auto. Bovendien is een goede overstaprelatie
met de fiets vereist.

Stadsvervoer
Het OV heeft hier geen prioritaire taak; het is meer een aanvullende taak op het
fietsverkeer.

Nadere uitwerking voorstedelijk en stedelijk vervoer

Utrecht dient een veel hoogwaardiger netwerk te krijgen voor zowel het
(voor)stedelijk gebied, als de omliggende regio. Op een aantal relaties is naar
verwachting zoveel vervoer te verwachten, dat de invoering van een
tramsysteem gewenst of zelfs noodzakelijk is. Vervoerkundig wordt er hierbij van
uitgegaan dat een tram nodig is als per uur in de drukste richting op het drukste
punt 1000 tot 1300 reizigers worden vervoerd. De ondergrens voor een
exploitatief rendabele tramlijn ligt op 15.000 reizigers per dag. Vanaf 20.000
reizigers per dag is een tram aan te bevelen. Op lijnen met meer dan 25.000
reizigers per dag is exploitatie met HOV-bus niet meer betrouwbaar te
exploiteren.
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Voor de realisatie van het netwerk is een stapsgewijze benadering aan te

bevelen.

e Voor de stedelijke relatie Centraal Station en Uithof (Om de zuid) is
vertramming inmiddels een bewezen noodzaak. Dit in combinatie met het
doortrekken van deze verbinding over de SUNIJ-lijn. Deze as heeft de
belasting van een tramlijn. Deze dient zo snel mogelijk te worden
gerealiseerd.

e Parallel daaraan moet worden onderzocht of ook de binnenstedelijke relatie
richting Uithof (en/of Zeist) snel kan worden omgezet in een tramverbinding.
De verwachting is dat dit voor wat betreft vervoerwaarde zeker een goede
optie is. De essentie van een studie is dat vooral de relatie met het
verdergaande streekverkeer goed moet worden uitgezocht (aantakken of
doorrijden). De klant dient hierbij centraal te staan. Tenslotte is niet het
rijden met een tram het doel maar het aantrekken van meer reizigers.

e Een sneltram naar Leidsche Rijn, via station Vaartsche Rijn en daarna om
en om naar CS en de Uithof, is essentieel voor een goed netwerk. En dus
belangrijk om een transitie naar een veel hoger OV-aandeel in de regio te
kunnen bereiken. Daarom, maar ook vanwege de grote vervoersvraag die
zal ontstaan met een consequent transitiebeleid, moet de tramwaardigheid
van de HOV-verbinding naar Leidsche Rijn hoog worden aangeslagen. Dit
leidt tot een tweede tramas Leidsche Rijn — Uithof/ CS - binnenstad en
verder.

e Dit assenkruis moet vervolgens worden aangevuld met andere assen
(bijvoorbeeld richting Zuilen) en vooral ook een aantal tangentiéle
verbindingen. Ook hier moeten studies naar de vervoerwaarden aantonen of
de verbindingen uitgevoerd moeten worden als een hoogwaardige
busverbinding of als tram. In eerste instantie lijkt een hoogwaardige bus hier
een goede optie. Op langere termijn ligt tram voor de hand.

e Ook de doortrekking van de eerder genoemde assen naar verder
weggelegen locaties (bijvoorbeeld Driebergen) moet in deze stap worden
onderzocht.

e In alle stappen wordt geanalyseerd hoe (en zo ja waar) andere
vervoersoorten kunnen aantakken op de te realiseren hoogwaardige lijnen.

De studie naar hoogwaardig OV dient steeds in relatie te worden bezien met de
functie van het hierna te bespreken fietsnet.

Het lijkt voor de hand te liggen het OV-netwerk in 3 fasen aan te leggen.

e Fasela De eerste en allerbelangrijkste stap “Om de zuid”
= sneltram Om de zuid

e Faselb Uitbouw van de oost-west as
= vervoersas Leidsche Rijn
= de Binnenstadsas

= transferium Nieuwegein-Zuid

e Fase?2 De uitbouw naar een volwaardig HOV-netwerk
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= vervoersas Overvecht en Zuilen

= vervoersas naar Vianen

= vervoersas Zeist-Driebergen en Zeist-Noord (te
onderzoeken of tram gelijk al goede optie is)

= vervoersas haar Maarssen

= instellen tangenten (0.a. Overvecht - Lunetten)

= spoorlijn Utrecht - Breda (niet gebudgetteerd in dit plan)

e Fase3 Vervolmaking van het HOV en tramnet na 2030
= omzetting van één of meer vervoerassen in tramexploitatie

In bijlage 1 zijn de lijnen per fase verder uitgewerkt. Fase 1 loopt tot 2020, fase 2
tot 2030. Fase 3 bevat maatregelen na 2030. In onderstaande figuur is het OV-
netwerk aan het einde van fase 2 schematisch weergegeven. Een noord-zuid
verbinding (rood) en een oost-west verbinding (blauw). Voor de volledigheid is
ook Randstadspoor in groen weergegeven.

Maarssen

Pvervecht

Rijnsweerd

Leidsche Rijn Vithol

Wsselstein

PPS

De kosten van nieuwe infrastructuur kan door toepassing van private financiering
minstens 10 procent omlaag en de aanleg kan jaren sneller. Bovendien voeren
bedrijven het onderhoud van de nieuwe infrastructuur efficiénter uit, waardoor
gebruikers minder last hebben van files en vertragingen door werkzaamheden.
Dat concludeert de onafhankelijke Commissie Private Financiering van
Infrastructuur.*

Met de conclusies van deze commissie in het achterhoofd is het interessant om
voor de aanleg van een omvangrijk OV-netwerk in Utrecht PPS-mogelijkheden te
verkennen. Het gaat immers om een omvangrijke opgave waar professionaliteit
vereist is. Gedacht zou kunnen worden aan de toepassing van een zogenaamd

41 *Op de goede weg en het juiste spoor”, Commissie Ruding, mei 2008.
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Design Built Finance Maintain Operatie (DBFMO)-contract voor het ontwerp, de
aanleg, het beheer, de exploitatie en de financiering van het netwerk of een deel
daarvan. De toepassing van PPS genereert meer ‘value for money’ zo leert de
ervaring. Bovendien biedt PPS de overheid, in het licht van de huidige, financiéle
situatie, de mogelijkheid om andere, private, geldstromen aan te boren voor het
tot stand brengen van haar ambities. Concreet betekent dit dat (delen van) het
netwerk eerder gerealiseerd kunnen worden en beschikbaar zijn voor de reiziger.
Het verdient aanbeveling om in de vorm van een Public Private Comparator
(PPC) te kijken of PPS inderdaad meerwaarde biedt en wat de meest geéigende
contractvorm is (bijvoorbeeld met of zonder concessie en met of zonder
ruimtelijke ontwikkeling).

De investeringskosten

De investeringskosten (prijspeil 2010, exclusief BTW) voor fase 1 komen uit op
500 miljoen euro. Voor fase 2 wordt 750 miljoen euro geraamd. De totale raming
voor de fasen 1 en 2 komt uit op 1,25 miljard euro tot 2030. Een onderbouwing
van deze raming is ook opgenomen in bijlage 1.

ey p ]

Uit bovenstaand schema blijkt dat een dergelijke raming leidt tot een jaarlijkse
investeringslast tot een maximum van 100 miljoen euro. Gezien deze omvang
ontstaat er de noodzaak om een professionele projectorganisatie op te zetten,
om de realisatie van deze investeringen tot een goed einde te brengen. Hierbij is
vooral de samenwerking met en tussen de betrokken decentrale overheden van
belang.
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Effecten

De voorgestelde OV-maatregelen leiden tot een groei van de capaciteit van het
OV met circa 45% ten opzichte van de referentiesituatie*?. De verwachting is dat
het OV-gebruik als gevolg van alle maatregelen uit de Kracht van Utrecht 2.0 met
zo'n 30% zal toenemen“3. Grofweg betekent dit in Utrecht een afname van 7 tot
8% van het autoverkeer. Het exacte effect dient, in samenhang met alle in dit
hoofdstuk genoemde maatregelen, nog bepaald te worden.

4.5 Sport 4b: Fiets

Achtergrond en probleemstelling

De stad Utrecht heeft alles in zich voor een echte fietsstad: een hoge stedelijke
dichtheid, een vrij compacte stad en een grote populatie van studenten. Verder
werken in Utrecht grote aantallen forensen, die op korte afstand van de stad
wonen. Zoals in Houten, Bunnik, Maarssen, Nieuwegein, Bilthoven en Leidsche
Rijn. De landelijke gebieden tussen de woon- en werkkernen in de regio Utrecht
zijn bovendien landschappelijk en aantrekkelijk voor de fietser. Potentieel zijn er
dus mogelijkheden om het aandeel fiets te verhogen. Momenteel is het
fietsaandeel in de modal split in Utrecht zo’n 23%%*. Als we hier het
Amsterdamse percentage van 40% tegen afzetten, is er in het Utrechtse op dit
vlak nog veel winst te halen. Een ander voorbeeld is de stad Zwolle. Dit is een
fietsstad met vergelijkbare afstanden richting het centrum. Daar ligt dit
percentage boven de 50% en ligt het OV-aandeel heel laag. Onderzoek naar de
Kracht van Utrecht*® wijst uit dat door verschillende maatregelen 10% meer
fietskilometers worden gemaakt. De Kracht van Utrecht 2.0 gaat uit van een
verdere kwaliteitsverbetering. Naar verwachting kan de modal split dan groeien
naar het percentage als in Amsterdam.

De belangrijkste fietsknelpunten in Utrecht hebben te maken met veiligheid,
fietssnelheid, en fietscomfort. Dit komt vooral door de barrierewerking van de
talloze kruispunten. Veelal met verkeerslichten en menging van fiets en auto
langs veel routes. Deze barrieres zijn ook voor fietsers uit de regio een
belangrijke hindernis om snel naar en van de stad te gaan. Voor fietsers die
Utrecht moeten passeren, zoals op de route Maarssen — Uithof of Leidsche Rijn -
Uithof, is de stad een hindernis. Een vergaande ontvlechting van het fietsverkeer
van het snelverkeer kan veel van de barrieres opheffen en de veiligheid
verbeteren. Waarbij ook, mede gezien de hoge kosten, bewust gekozen kan
worden voor juist gelijkvloerse oversteken om daarmee de positie van de fiets

42 “OV+++ en Kracht van Utrecht in planstudie Ring Utrecht”, Goudappel Coffeng, 4
december 2009

43 Dit is exclusief effecten van vertramming van HOV-lijnen.

44 “Mobiliteitsonderzoek Nederland 2008”, Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

1 april 2009

45 “OvV+++ en Kracht van Utrecht in planstudie Ring Utrecht”, Goudappel Coffeng, 4

december 2009
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meer manifest te maken. Dit kan dan tevens worden ingepast in een maatregel
voor dynamisch verkeersmanagement voor het autoverkeer.

Daarbij is ook van belang dat fietsen veilig kunnen worden gestald. In grote delen
van Utrecht is dit een probleem. Met name bij treinstations en andere OV-
knooppunten wordt een gebrek aan voldoende fietsparkeer-voorzieningen
ervaren.

Maatregelen Kracht van Utrecht

Om de fietspotentie van Utrecht maximaal te kunnen benutten, zijn aanpassingen
nodig aan de fietsinfrastructuur. Op regionaal niveau betekent dit, dat
ontbrekende schakels in het netwerk ingevuld moeten worden, bij voorkeur met
vrij liggende fietspaden. Door de grotere variéteit in snelheid op het fietsroutes, is
het van belang om fietspaden voldoende breed te maken om veilig inhalen
mogelijk te maken. Het uitgangspunt is dat, waar mogelijk, rekening wordt
gehouden met de elektrische fiets. De fietsers moeten zo veel mogelijk prioriteit
moeten krijgen, daar waar andere wegen worden gekruist. Door het instellen van
fietsstraten, uitgevoerd in rood asfalt, wordt de sfeer opgeroepen van een breed
fietspad. In deze straten is bestemmingsverkeer welkom maar te gast. In onder
andere Zwolle is dit een groot succes.

Op stedelijk niveau is een fijnmazig netwerk noodzakelijk, dat goed aansluit op
belangrijke regionale fietsroutes. Facilitering van het fietsverkeer ten opzichte
van het overige verkeer (bijvoorbeeld door ontvlechting) verhoogt de veiligheid
en de aantrekkelijkheid van het fietsen. Doordat de routes in de stad
voornamelijk ‘radiaal’ zijn, komen er veel mensen in de stationsomgeving die er
alleen langs willen. De drukte hier wordt problematisch. Tangentiéle routes (6m
het centrum) zijn daarom gewenst en kunnen tevens bijdragen aan een veel
betere stationsomgeving.

Door de Fietsersbond is de Fietskracht van Utrecht® opgesteld, waarin
bovenstaande onderbouwd wordt en vertaald is naar maatregelen om het
fietsgebruik verder te stimuleren. Centraal hierin staat uitbreiding van het
regionale en stedelijk fietsnetwerk. De lengte binnen de gemeente Utrecht komt
daarbij uit op 200 kilometer. Hiervan zal naar schatting 75% geasfalteerd moeten
worden. Daarnaast zijn maatregelen nodig bij verkeerslichten en kruispunten op
gelijkvloerse kruisingenbij. Op verschillende plaatsen in de regio zijn tevens
ongelijkvloerse kruisingen nodig om de barriérewerking van snelwegen,
spoorwegen en waterwegen te verminderen.

Daarnaast worden concrete maatregelen voorgesteld om het fietsparkeren in de
stad te verbeteren. Rondom Utrecht CS en andere OV-knooppunten is uitbreiding
van het aantal fietsstalplaatsen gewenst. In algemene zin wordt voorgesteld een

46 Rapport “De Fietskracht van Utrecht in 2020, adviezen voor meer gebruik van de fiets in
Utrecht en de regio”, Fietsersbond
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gedifferentieerd parkeerregime van kort- en langparkeren en een samenhangend
integraal fietsparkeerbeleid in te voeren. Uitbreiding van de stallingscapaciteit is
daarbij van belang, waarbij op specifieke bestemmingen (sportscholen, winkels,
horeca, et cetera) bijzondere aandacht nodig hebben. Op wijkniveau kunnen
buurtstallingen voorzien in de gewenste stallingscapaciteit.
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In combinatie met maatregelen op het gebied van Anders Betalen voor Mobiliteit
en Mobiliteitsmanagement wordt het gebruik van de fiets met bovenstaande
maatregelen niet alleen gefaciliteerd, maar ook nadrukkelijk gestimuleerd. De
verwachte opkomst van de elektrische fiets maakt het fietsen bovendien op
langere afstanden tot circa 20 kilometer ook qua reistijd meer concurrerend met
de auto. Op bovenstaande kaart zijn de blauwe ‘druppels’ woonlocaties, rode zijn
werklocaties en paarse zijn zowel woon- als werklocaties. Elke blauwe streep
omvat verbindingen tussen woon- en werklocaties tot maximaal 20 kilometer.
Als binnen 10 jaar de belangrijkste verbindingen een goede (snel-)fietsroute
kennen, kan, met de opkomst van de elektrische fiets, het fietsen op langere
afstanden tot circa 20 kilometer ook qua reistijd meer concurrerend kunnen
worden met de auto en het OV.

Investeringskosten

De kosten van het nieuwe netwerk zijn geraamd op 310 miljoen euro (exclusief
BTW en prijspeil 2010). Daarbij is uitgegaan van 277 kilometer fietspad van circa
3,5 meter breed en 24 te realiseren kunstwerken.

Effecten

Een kleine toename van het gebruik van de fiets ten koste van de auto heeft vrij
grote effecten op de leefbaarheid, zo heeft een recente studie voor Alkmaar
uitgewezen. Een toename van het fietsgebruik met 10%, waarbij de inwoners iets
minder vaak de auto pakken, leidt tot 20% afname van de parkeerdruk in de
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binnenstad en 15% minder tijdverlies voor automobilisten. Hieronder zijn ook de
andere effecten grafisch weergegeven.

Fietsgebruik +10%

0,25 fietskm per inwoner per dag extra

Autogebruik
autokilometers: -3%
autokilometers binnen de kom: -6%
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Uitstoot stikstofoxiden

Auto's in verblijffsgebieden
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Parkeerdruk centrum
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Het aandeel in de verplaatsingen stijgt naar verwachting van 35% van alle
verplaatsingen onder de 7,5 kilometer (inclusief lopen) naar 51%. Voor alle ritten
stijgt het van 25% naar 41%. De verwachte modal split is in bijlage 2
aangegeven. Door snellere fietsroutes worden vooral langere verplaatsingen
vaker per fiets gemaakt. Niet alleen een toename binnen de Ring, maar dus juist
ook er buiten. Het exacte effect dient, in samenhang met alle in dit hoofdstuk
genoemde maatregelen, nog bepaald te worden.

In onderstaande grafiek is toename van het marktaandeel van de fiets
gevisualiseerd. Daarbij is onderscheid gemaakt naar de verplaatsingsafstand.
Duidelijk is te zien, dat met de voorgenomen maatregelen een aanzienlijke
toename van het aantal fietsers te verwachten is. Niet onderzocht is wat de
herkomst is van deze fietsers. Op basis van het onderzoek in Alkmaar mag
verondersteld worden dat in ieder geval een deel van deze nieuwe fietsers
voorheen gebruik maakte van de auto.

Zestig procent van de autoritten in de regio Utrecht is korter dan 10 kilometer. De
fiets wordt nu al voor 10% van de ritten van 15 kilometer gebruikt. Een toename
van het aantal fietsers kan daarmee een behoorlijk afname van het aantal
autoritten mogelijk maken. Dit vraagt wel investeringen in fietsinfrastructuur,
rekeningrijden en een beter OV, vooral op afstanden boven de 7 kilometer.
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4.6 Sport 5, 6 en 7: infrastructuur

Sport 5 Benutten bestaande infrastructuur

De snelheid op het hoofdwegennet in de Utrechtse regio kan verlaagd worden
naar 80 kilometer per uur. De parallelweg van de zuidring kent al dit
snelheidsregime. Hierdoor wordt het verschil in (ontwerp)snelheid met het
onderliggende wegennet kleiner. Dit zorgt er weer voor dat regionaal (onder
andere Utrecht - Amersfoort of Utrecht - Hilversum) verkeer minder vaak de
rijkswegen zullen nemen. Doorgaand verkeer over de rijkswegen zal verder
eerder alternatieve routes (niet via de knoop Utrecht) overwegen. Bovendien
neemt de betrouwbaarheid toe. Immers het verschil tussen reistijd in de spits en
buiten de spits neemt af. Wij gaan er vanuit dat een dergelijke snelheidsverlaging
in 2020 kan zijn ingevoerd.

Groot bijkomende voordeel van de snelheidsverlaging is de winst voor het milieu
en de leefbaarheid. De geluidoverlast daalt en de luchtkwaliteit neemt toe. Er
hoeft ook minder geld te worden uitgegeven aan geluidschermen en isolerende
maatregelen. Overwogen kan worden om (bij herinrichting van buurten) ook op
een deel van het onderliggend wegennet een snelheidsverlaging tot bijvoorbeeld
30 kilometer per uur op te nemen.

Sport 6: Uitbreiden bestaande infrastructuur

Door de verlaging van de ontwerp(- en maximum)snelheid kan de infrastructuur
compacter worden aangelegd c.q. aangepast. Door deze geringere dimensio-
nering ontstaat er, binnen de bestaande verkeersruimte, ruimte voor een
uitbreiding van de capaciteit. Ook deze maatregel kan in 2020 zijn toegepast.

Ter illustratie: met deze mogelijkheid is er een variant denkbaar voor de bak bij
Amelisweerd. De huidige weefvakken vergen nu erg veel ruimte. Met het
ontstaan van meer ruimte binnen het bestaande profiel kunnen deze weefvakken
uit elkaar getrokken worden en worden ontvlecht naar de knopen. Dus niet
weven in één groot weefvak maar al bij de (individuele) knopen. Met het
wegvallen van deze weefstroom ontstaat er ruimte in de bak, die nog eens
vergroot wordt doordat ook hier de snelheid lager wordt. Met deze dubbele
ruimtewinst kan de capaciteit in de bak vergroot worden door de aanleg van
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meer rijstroken. Nader onderzoek moet leren of deze variant werkelijk
realiseerbaar is. Als onderzoeksvraag is dit echter al zonder meer interessant.

Sport 7: Aanleggen nieuwe infrastructuur

De laatste sport op de Ladder van Verdaas is de aanleg van nieuwe infra-
structuur. De invulling van de sport hangt af van de voorgaande sporten. Als
deze voorgaande maatregelen nog niet genoeg effect hebben op de mobiliteit, is
de aanleg van nieuwe infrastructuur onontbeerlijk. Aangezien de precieze
effecten van de voorgaande sporten op dit moment nog niet zijn vast te stellen, is
het ook nog niet mogelijk om invulling te geven aan deze sport. Wij zijn er echter
van overtuigd dat, met het treffen van alle voornoemde maatregelen, de aanleg
van nieuwe infrastructuur minder zal blijken dan volgt uit het programma
VERDER en daarmee uit de Planstudie.
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EFFECTEN

5.1 Inleiding

De Kracht van Utrecht 2.0, zoals hiervoor beschreven, biedt een integrale
oplossing voor de mobiliteitsproblematiek in en om Utrecht, in twee fasen tot
2020 en tot 2030.
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De Planstudie Ring Utrecht biedt een oplossing voor de doorstroming van het
autoverkeer op de Ring Utrecht in 2020. Twee verschillende doelstellingen met
verschillende eindjaren. En met verschillende beoordelingskaders. De Planstudie
MER fase 1 Ring Utrecht beschouwt de verkeersdoorstroming op het Hoofd-
wegennet (HWN) Ring Utrecht, terwijl de KvU 2.0 op de totale maatschappelijke
effecten beoordeeld wordt.

Deze verschillen pleiten voor een gelijkwaardige afweging van de KvU 2.0 en het
voorkeursalternatief Oost uit de Planstudie op basis van een maatschappelijke of
kengetallen kosten baten analyse. Echter om een goede analyse uit te kunnen
voeren, moeten de verkeer- en vervoerseffecten van de beide varianten met
hetzelfde model en met dezelfde aannames worden doorgerekend. Om ze
vervolgens beide te vergelijken met een nulvariant. Het regionale VRU-model lijkt
het meest geéigend voor een gedegen doorrekening van de Kracht van Utrecht
2.0. In dit model is niet alleen het hoofdwegennet goed opgenomen (basis NRM)
maar ook het onderliggend wegennet en het OV

Deze analyse, naast ruimtelijk/economische en leefbaarheidsaspecten, inzicht
bieden in:

e Aantal voertuighewegingen.

e Aantal voertuigkilometers.

e Aantal voertuig verliesuren.

e Aantal passagiershewegingen.

e Aantal passagierskilometers.

e Aantal passagiersverliesuren.
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Deze verkeersberekeningen zijn nog niet gemaakt. Vanwege het ontbreken van
gegevens betreffende prognoses van vervoersstromen en de effecten van
diverse soorten maatregelen op het snelwegen- en stadswegennet is het niet
mogelijk om een volwaardige vergelijking te kunnen maken tussen de Planstudie
Ring Utrecht en de Kracht van Utrecht 2.0. Vandaar dat op dit moment in dit
document wordt volstaan met een indicatieve en kwalitatieve inschatting van
maatschappelijke kosten en baten. Op basis van een ‘expert judgement’ is een
inschatting gemaakt van de effecten van de Kracht van Utrecht 2.0. Hiervoor is
gebruik gemaakt van beschikbare rapportages, ervaringscijfers, kengetallen en
eerdere analyses van de adviesbureaus Goudappel Coffeng*’ en Ecorys*.

5.2 Drie varianten

Een kengetallen kosten baten analyse (KKBA) heeft tot doel om verschillende
beleidsvarianten, die een oplossing bieden voor verschillende knelpunten, te
beoordelen ten opzichte van elkaar en ten opzichte van een nul- of referentie-
variant. Het nulalternatief is de huidige situatie, waar de toekomstige
ontwikkelingen als gevolg van beleidsvarianten tegen worden afgezet. Daarnaast
behoort tot het nulalternatief ook de ontwikkelingen, die al verwacht mogen
worden door te gaan.

De mobiliteit in en rond Utrecht kent veel meer knelpunten, dan die op het HWN.
De knelpunten op alleen het HWN liggen ten grondslag liggen aan de
oplossingen, zoals beschreven in de Planstudie Rijkswaterstaat. Hieronder volgt
een opsomming voor het totale wegennet, zoals beschreven in de MIT
Verkenning en netwerkanalyse Regio Utrecht*°.

Enelpunten wegenner

De problemen in en rond het stedelijke netwerk in Utrecht zijn aanzienlijk in 2020, zonder
aanvullende maatregelen. De Nota Mobiliteit stelt een heldere streefwaarde voor de
doorstroming op het hoofdwegennet. Er zijn in de ochtendspits en avondspits vier
trajecten, die niet voldoen aan de norm van de Nota Mobiliteit. In het verkeersmodel zijn
ook 17 representatieve routes doorgerekend, die van deur tot deur lopen. Bijna de helft van
deze routes voldoet geheel of gedeeltelijk niet aan de streefwaarden uit het
Beoordelingskader.

De gewenste kwaliteit, gemeten in maximale reistijd, wordt niet gehaald op diverse routes
naar Utrecht en op de oostelijke route naar Amersfoort. In de avondspits zijn over het
algemeen genomen de problemen groter dan in de ochtendspits. De knelpunten liggen
geconcentreerd op het hoofdwegennet (A2, A12, A27, A28 en Al), waarvan tevens bijna
alle aansluitingen en alle knooppunten overbelast zijn. Op het provinciale wegennet zijn
diverse parallelwegen aan de snelweg overbelast. Op het gemeentelijke wegennet zijn
problemen aanwezig op toeleidende wegen naar de snelweg en op diverse overige locaties.
In dit laatste geval kan de oorzaak vaak toegeschreven worden aan overbelaste met
verkeerslichten geregelde kruispunten.

De voorkeursvariant in de Planstudie is bedoeld om de knelpunten op het
hoofdwegennet (HWN) rond Utrecht op te lossen, vooral door verbreding van het
A27 tracé ten oosten van Utrecht (inclusief de tunnelbak bij Amelisweerd). Deze
variant is het resultaat van bestuurlijke overeenstemming in november 20009.

47 OV+++ en Kracht van Utrecht in Planstudie Ring van Utrecht, Goudappel Coffeng, 2009
48 Netwerkanalyse Utrecht, 2006
49 Ecorys, september 2006
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Daar tegenover staat het voorstel van de Kracht van Utrecht om de
mobiliteitsproblematiek in en om Utrecht in een breder perspectief te bezien en
het beleid op te zetten volgens de Ladder van Verdaas.

Deze twee concurrerende beleidsvarianten dienen te worden vergeleken met de
nul- of referentievariant. Deze laatste bevat allerlei beleid, dat al besloten of in
gang is gezet. De grondslag voor deze nulvariant is het programma VERDER.
Hierin zitten maatregelen ter verbetering van het HWN (A12, Noord Ring Utrecht)
en het OWN (Salto en Bravo). Maar ook bestaand beleid voor verbetering OV
(PHS, Randstadspoor, betere benutting OV). De Planstudie voegt daar eigenlijk
alleen de verbrede A27 aan toe. Hoewel deze de doorstroming op de A27 zal
verbeteren, kan deze oplossing andere knelpunten, met de op- en afritten van
het HWN op andere wegen (A12, A2), verder belasten (Goudappel Coffeng). Dit
zal moeten blijken uit de vergelijking tussen de varianten.

De KvU 2.0 variant is onderscheidend op een viertal hoofdaspecten. Allereerst
bevat de KvU een ruimtelijke sturing (sport 1 in de ladder van Verdaas), met
name de locatie van nieuwe woningen en bedrijven en de ontsluiting daarvan.
Daarnaast bevat de variant een veel zwaarder pakket mobiliteitsbeleid, gericht
op gedrags-verandering en keuzeverandering van de reizigers. Deze twee
onderdelen blijven in deze eerste aanzet van een KKBA buiten beschouwing. In
een latere fase dienen de effecten verder gesubstantiveerd te worden. Beprijzen,
prijsbeleid is een belangrijk onderdeel van de KvU 2.0, die in de nulvariant en de
Planstudie ontbreken. Hooguit wordt prijsbeleid als gevoeligheidsanalyse
meegenomen.

Tenslotte zet KvU 2.0 in de laatste sporten van de Ladder van Verdaas niet in op
aanleg en verbetering van wegen, maar eerst op aanleg van lightrail/tram en
fietsverbindingen (in de periode tot 2020 en tot 2030) en de aanleg van nieuwe
spoorlijnen (Almere en Breda) in de periode tot 2030. In deze aanzet voor een
KKBA is ervan uitgegaan dat de KvU 2.0 variant ook de verbeteringen aan het
HWN en OWN uit de nulvariant bevat. Dit om de vergelijking eenvoudiger te
maken.
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Beleid Nulvariant | Planstudie KvU 2.0
| Ruimtelijke sturing Nee Nee Ja
Il | Mobiliteitsbeleid
a | Fietsnetwerk Verder Verder Verder +
b |P&R Carpoolen Verder Verder Verder +
C Parkeren in de stad Verder Verder Verder +
d |Overig Verder Verder Verder +
Il | Beprijzen Nee Nee Ja
Il | Wegen
HWN
a |Al12/NRU Ja Ja (Ja)
b | A27 Tunnelbak Nee Ja Nee
OWN
c |Salto Ja Ja (Ja)
d |Bravo Ja Ja (Ja)
IV | Openbaar Vervoer
a |PHS Ja Ja Ja
b | Randstad spoor Ja Ja Ja
c | Betere benutting Ja Ja Ja
d | Netwerk lightrail Nee Nee Ja
e | Utrecht-Breda Nee Nee Ja
f Utrecht-Almere Nee Nee Ja
5.3 Effecten

Een MKBA maakt de maatschappelijke kosten en baten van beleidsvarianten
inzichtelijk en is uigevoerd conform de OEl-leidraad en de aanvullingen hierop.
De OEl-leidraad deelt de effecten van beleid en infrastructuur op in drie
categorieén: directe effecten, indirecte effecten en externe effecten. De directe
effecten zijn de (bedoelde) effecten die rechtstreeks met het project te maken
hebben. De indirecte effecten zijn een doorwerking van de directe effecten op
andere markten (arbeidsmarkt, huizen- en kantorenmarkt). De externe effecten
zijn effecten waarvoor geen prijs bestaat, zoals de effecten op leefbaarheid,
klimaat en natuur.

Directe effecten
Kosten

(0]

(0]

Investeringskosten
Groot onderhoud

Baten reizigers

O O O O

Reistijden
Wachttijden
Overstaptijden

Comfort (zitplaatskans)

Baten exploitanten

e}
e}

Opbrengsten
Kosten

52 van 71



KRACHT VAN UTRECHT 2.0: HET DUURZAME ALTERNATIEF

Externe effecten

e Congestie

e Emissies

e Geluid

e Landschap

e Verkeersveiligheid

Indirecte effecten

o Werkgelegenheid

e Accijnzen

e Parkeervoorzieningen
e Grondwaarde

5.4 Vergelijking van de kosten en baten

De kosten van de eerste drie treden van de Ladder van Verdaas zijn, voor zover
bekend, eerder aan de orde gekomen in dit rapport. In dit gedeelte vergelijken wij
de kosten van de voorkeursvariant Planstudie met de KvU 2.0. De kosten voor
de voorkeursvariant bedragen minimaal 1,6 miljard euro voor de variant Oost
(sorteren voor de knooppunten) en maximaal (Alternatief Combi) 3,6 miljard euro.

De kosten voor de KvU 2.0 bedragen voor lightrail en tramnetwerk minimaal 1,2
miljard euro (schatting Strukton) en maximaal 2,1 miljard euro (radiaal en
tangentieel tramnetwerk, Goudappel 2009). Inclusief de kosten voor de eerste
drie sporten van Verdaas zijn de kosten van de beide alternatieven min of meer
van gelijke orde.

Verder zijn vooraf de volgende opmerkingen te maken over de analyse:

e De nieuwe spoorlijnen Breda - Utrecht (2,5 tot 4, miljard euro) en Utrecht -
Almere (Stichtse Brug) zijn in de KvU 2.0 (voorlopig) buiten beschouwing
gelaten. Zij worden niet gefinancierd uit de regionale Pakketstudies en
hebben vooral een bovenregionale functie.

e Inde MER 1°© fase Ring Utrecht van de planstudie worden de effecten van de
wegalternatieven gegeven op de hoofdonderwerpen: milieu, ruimte, techniek
en kosten. Deze effecten zijn echter niet beschikbaar voor de KvU 2.0. De
effecten op de leefomgeving door de toename van het verkeer in de stad
worden overigens niet vermeld in de MER.

e Bij de vergelijking van de baten wreekt zich het gebrek van integrale model-
berekeningen. Zo ontbreekt de wisselwerking tussen auto en OV en brengt
het verkeersmodel dat gebruikt is voor de Planstudie de effecten op het
onderliggend wegennet (OWN) slechts beperkt in beeld. Ook zijn de kosten
en baten van Fietskracht nog niet goed in beeld te brengen. Verder zijn de
opbrengsten, en de bestemming van deze opbrengsten van het prijsbeleid in
het KvU 2.0 alternatief, onbekend.

e Juist dankzij de beprijzing van mobiliteit zijn de effecten op het autoverkeer
in het KvU 2.0 alternatief veel groter dan in de voorkeursvariant.
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55 Resultaat analyse
KvU 2.0 Planstudie
(voorkeursvariant)
Voertuigkilometers HWN -8% +4%
Voertuigkilometers OWN -14% -4%
Voertuig verliesuren -32% -10%

In de referentiesituatie 2020 is sprake van 107.000 voertuig verliesuren per dag.
Gaan we uit van 1,5 personen per voertuig, een reistijdwaarde van 10 euro per
uur en 200 werkdagen per jaar, dan levert het KvU 2.0 alternatief ongeveer 1,5
miljard euro aan reistijdbaten op. Hierbij is geen rekening gehouden met mogelijk
reistijdverlies voor reizigers, die overstappen van auto naar OV. Tegelijk is
onbekend hoeveel reizigers in de referentiesituatie 2020 besluiten helemaal niet
meer op pad te gaan.

De afname van het aantal voertuigkilometers in de KvU 2.0 wijst op een positief
saldo voor milieueffecten (geluid, fijnstof, en andere uitstoot NO2 en CO2) voor
de KvU 2.0, ten opzichte van de referentiesituatie. De planstudie lijkt geen saldo
op te leveren voor deze effecten, ten opzichte van de referentiesituatie 2020.

Tenslotte is er in het alternatief KvU 2.0 een versterkend effect tussen het
Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) en de verbetering van het voor- en
natransport via tram- en lightrail verbindingen. Het PHS zorgt voor kortere
overstap en wachttijden tussen de verschillende vormen van OV.

5.6 Voorlopige conclusie

De beide oplossingsvarianten: voorkeursvariant Planstudie en KvU 2.0 (exclusief
spoorlijnen Breda en Almere) hebben vergelijkbare kosten. De baten van de KvU
2.0 scoren op basis van kwalitatieve inschatting hoger dan die van de voorkeurs-
variant van de planstudie. De voorkeursvariant van de planstudie vermindert wel
de knelpunten op alle trajecten op het HWN met grote overschrijding van de
NoMO streefwaarde
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CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

6.1 Conclusies

Een omvangrijke leefbaarheids- en mobiliteitsopgave

1. De concurrentiepositie van Nederland en de Utrechtse regio komt verder
onder druk te staan. De klimaatdoelen raken uit het zicht en de leefbaarheid
in stedelijk gebied verslechtert. Om dat te voorkomen moet de
bereikbaarheid structureel verbeteren. Bovendien moeten de COz-emissies
verminderen.

2. De bereikbaarheid verbetert door een volwaardig en duurzaam alternatief
voor de auto te bieden. Volgens de OESO zijn een samenhangend OV-
netwerk en invoering van een vorm van beprijzen essentieel.

3. Er wordt momenteel op het hoofdwegennet in de regio niet voldaan aan de
normen voor reistijden, doorstroming en betrouwbaarheid uit de Nota
Mobiliteit. Bovendien is het systeem kwetsbaar voor calamiteiten. De druk op
het verkeerssysteem zal, als gevolg van de voorziene groei, in de toekomst
verder toenemen.

4. Door de combinatie van de huidige, regionale, ruimtelijke opgaven en de
rijksopgaven op het gebied van mobiliteit staan de bereikbaarheid en de
leefbaarheid in de Utrechtse regio onder druk. Als gevolg van de ruimtelijke
ambities en de effecten van de maatregelen uit de Planstudie neemt de druk
op de bereikbaarheid en de leefbaarheid regionaal en lokaal verder toe.

5. De optimale oplossing van het mobiliteitsvraagstuk in de Utrechtse regio
vraagt om visie en beleid op de verschillende niveaus, die in onderlinge
samenhang afgestemd zijn. De integrale benadering die daarvoor nodig is,
wordt geboden door de Ladder van Verdaas.

6. Eris een ongelijkheid in procedures, tempo en investeringen, die voorzien
zijn in VERDER en volgen uit de Ladder van Verdaas, tussen enerzijds de
uitbreidingen van het hoofdwegennet en anderzijds de overige maatregelen.

7. Eris een integrale visie en aanpak vanuit een gebiedsagenda nodig. Dit
betekent een verschuiving van de focus: van het faciliteren van de (soms
latente) vraag (van automobiliteit) naar het beleidsmatig sturen op vraag en
modal shift. Sturing via de ruimtelijke ordening, multimodale knooppunten,
OV-knoopunten, optimale benutting van weginfrastructuur en effectievere
ketens voor goederen- en personenvervoer zijn essentieel.

8. Indien 10 tot 15% van de automobilisten, vrijwillig maar gemotiveerd, een
andere keuze maakt (‘keuze 1 op 7’) voor wat betreft vervoermiddel of tijd
van reizen, is het merendeel van de problemen in de doorstroming opgelost.
Bij het zoeken naar oplossingen wordt gestreefd naar het beperken van de
groei van het autoverkeer in samenhang met beprijzen en het stimuleren van
andere meer duurzame vormen van vervoer.

9. Een afname van het autoverkeer betekent meer ruimte voor het doorgaande
goederenvervoer langs de stadsregio.
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Kracht van Utrecht 2.0: een integrale, toekomstvaste mobiliteitsvisie

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

De koppeling van de woningbouwopgave en nieuwe arbeidsintensieve
bedrijvigheid aan de bestaande halten en knopen van het rail- en HOV-
netwerk levert veel op voor de stad én voor het OV-netwerk.

Een historische binnenstad als die van Utrecht kent een fijnmazig
stratenpatroon en is nooit ontworpen op de aard en omvang van de huidige
verkeersbelasting. De (binnen)stad moet worden teruggeven aan het
langzaam verkeer (voetgangers en fietsers). Zo ontstaat een verblijfsgebied
van hoge kwaliteit, waar de auto te gast is.

Betalen voor mobiliteit leidt tot minder mobiliteit en tot een betere spreiding
van mobiliteit over de dag. Dit heeft weer een geringere COz-emissie tot
gevolg. Praktijkvoorbeelden uit het buitenland laten zien hoe succesvol dit is.
Een vrij eenvoudige invulling van regionaal beprijzen kan bestaan uit het
invoeren van een vorm van tolheffing vanaf de ring de stad in. Daarbij wordt
van elke voertuigbestuurder bij de afslagen vanaf de Ring een
toegangsheffing gevergd, die hij accepteert als de positieve gevolgen van
het prijsbeleid duidelijk worden gemaakt.

Een verkeersreductie met circa 5% lijkt mogelijk met een uitgekiend pakket
aan mobiliteitsmanagementmaatregelen. Op korte termijn heeft mobiliteits -
management de meeste kans van slagen in die gebieden, waar de zakelijk
gebruikers zich concentreren, de economische kerngebieden.

Een goed OV-systeem is essentieel voor een stadsregio als Utrecht. Het is
een uitstekende manier om efficiént en duurzaam mensen te vervoeren. Niet
omdat het mensen uit de auto houdt maar omdat een stadsregio van deze
omvang en potentie niet zonder goed openbaar vervoersysteem kan.

Het OV-netwerk voor Utrecht dient een goed opgebouwde, gelaagde
structuur te krijgen met de meest geschikte vervoerwijze per reisafstand.
Regionale OV-verbindingen via lightrail zijn essentieel in een samenhangend
OV-net. Hierbij speelt Randstadspoor in de Utrechtse regio een belangrijke
rol. In aanvulling op Randstadspoor is behoefte aan een regionaal
hoogwaardig tramnet op de belangrijke corridors, die niet door spoor worden
bediend. Tangentiéle HOV-relaties via lightrail en bus verbinden de radiale
corridors en versterken het netwerk.

In samenspel met het hoogwaardig OV is de fiets en met name de
elektrische fiets een uitstekend alternatief voor de auto in de stedelijke
relaties. Momenteel is het fietsaandeel in de modal split in Utrecht zo’n 23%.
Onderzoek wijst uit dat het aandeel van de fiets in alle verplaatsingen door
goed fietsbeleid kan toenemen tot zeker 40%.

De netwerken van OV, fiets en auto worden op strategische locaties
gekoppeld, waardoor multimodale knooppunten ontstaan. Op deze
kwalitatief hoogwaardige knopen vindt uitwisseling plaats tussen de
verschillende modaliteiten.

Door de verlaging van de ontwerp- (en maximum)snelheid kan de
weginfrastructuur compacter worden aangelegd c.q. aangepast. Door deze
geringere dimensionering ontstaat er, binnen de bestaande verkeersruimte,
ruimte voor een uitbreiding van de capaciteit. De geluidoverlast daalt en de
luchtkwaliteit en verkeersveiligheid nemen toe.
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Kosten en baten

19.

20.

21.

6.2

Vanwege het ontbreken van gegevens betreffende prognoses van
vervoersstromen en de effecten van diverse soorten maatregelen op het
snelwegen- en stadswegennet is het niet mogelijk om een volwaardige
vergelijking te kunnen maken tussen de Planstudie Ring Utrecht en de
Kracht van Utrecht 2.0.

Deze studie maakt duidelijk dat beide oplossingsrichtingen, de voorkeurs-
variant Planstudie Ring Utrecht en de KvU 2.0, vergelijkbare kosten kennen.
De baten van de KvU 2.0 scoren op basis van een onderbouwde,
kwalitatieve inschatting hoger dan die van de voorkeursvariant van de
planstudie.

Aanbevelingen

Aanbevolen wordt om de Planstudie en KvU 2.0 objectief met elkaar te
vergelijken door een gedegen Maatschappelijk Kosten Baten Analyse
(MKBA) uit te voeren. Dit mede in het licht van de resultaten van de
kwalitatieve inschatting en de omvangrijke investeringen, die op stapel
staan.

a. Hierbij dienen de beide varianten, op gelijkwaardig niveau, op de
peildata 2010, 2020 en 2030 berekend te worden op de effecten ten
aanzien van mobiliteit en leefbaarheid.

b. Daarna dienen de beide varianten voor zowel 2020 als 2030 vergeleken
te worden met de nulsituatie 2010.

c. Met deze berekeningen kan tevens worden onderzocht in welke mate in
de variant Kracht van Utrecht 2.0. de uitbreiding en aanleg van
infrastructuur nodig is en specifiek of de capaciteit van de bak van
Amelisweerd vergroot kan en moet worden (conform de sporten 6 en 7
van de Ladder van Verdaas).

Aanbevolen wordt om een verstedelijkingsaanpak voor de Utrechtse regio op
regionaal netwerkniveau op te stellen in samenhang met de bereikbaarheids-
opgave. Kortom een regionale gebiedsagenda inclusief ambitieniveau,
financiering en fasering.

a. Aanbevolen wordt de tracés van de OV-lijnen zodanig vorm te
geven dat bestaande woon- en werkcentra zo goed mogelijk met elkaar
worden verbonden en op de juiste (voor intensieve bedrijvigheid
gewenste) locaties OV-knooppunten ontstaan. Hier kan de ontwikkeling
van arbeidsintensieve economische groei plaatsvinden.

b. Aanbevolen wordt om de fiets en het OV een belangrijkere plaats te
geven bij het vormgeven van de verstedelijkingsopgave

c. Aanbevolen wordt om een gerichte aanpak toe te passen op de
ontwikkeling en programmering van de halten en knopen (inclusief
verstedelijkingspotentie, hiérarchie, omgeving, vormgeving en
bereikbaarheid).
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BIJLAGE 1 UITGEWERKT VOORSTEL TRAMNETWERK PER LIJN

Fase 1a De eerste en allerbelangrijkste stap “Om de zuid”

Sneltram Om de Zuid

Het tracé wijkt niet af van de huidige plannen van het BRU/gemeente Utrecht.
Het nieuwe station Vaartsche Rijn en het verplaatste station Lunetten wordt
aangedaan. Een transferium in de Uithof is voorzien voor de mensen die werken
op de Uithof en voor diegenen naar het Centrale Station, Vaartsche Rijn of
Lunetten willen om zodoende door te reizen.

Verwacht aantal reizigers 30.000+

Realisatieperiode 2011 - 2015

{
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Fase 1b Uitbouw van de oostwest-as
Sneltram Leidsche Rijn

In het steeds groeiende Leidsche Rijn zal de behoefte aan een goede verbinding
met het Centrum en de oostkant van Utrecht (vooral Uithof) alleen maar
toenemen, evenals de mogelijkheid om door te reizen via CS. Een transferium bij
Hooggelegen biedt niet alleen de werknemers van kantorenlocatie Papendorp
goede mogelijkheden, ook de bezoekers van de Jaarbeurs zijn uitstekend te
bedienen vanaf deze locatie. Doordat voor een groot deel het bestaande HOV
tracé gevolgd wordt zijn de investeringen en de procedures voor dit deel te
overzien. Aan de centrumzijde hebben we ervoor gekozen via het nieuwe station
Vaartsche Rijn aan te sluiten op het Om de Zuid tracé. Vanwege mogelijke
aanpassing van dit station is extra budget ingerekend. Het tracédeel tussen CS
en Vaartsche Rijn wordt dus door twee lijnen bereden. Daarmee ontstaat ook de
eerste tangent, als de sneltrams om en om gaan doorrijden naar de Uithof en het
Centraal Station.

Aan de westzijde eindigt de lijn bij station Vleuten, een nieuwe inter-modale
knooppunt. Door de keuze voor twee concessies wordt er langs deze lijn, op

industrieterrein Strijkviertel een tweede remise voorzien.

Verwacht aantal reizigers 25.000

Realisatieperiode 2015 - 2018

59 van 71



KRACHT VAN UTRECHT 2.0: HET DUURZAME ALTERNATIEF

De Binnenstadsas

Een elementaire schakel in het net. Deze lijn dient in latere fase als ontsluiting
naar Overvecht en Zuilen en is de tweede verbinding met de Uithof, later ook
Zeist en Driebergen. Deze verbinding zal het wegverkeer in de oostelijke
binnenstad en Rijnsweerd ook aanzienlijk terugdringen. Deze lijn is als tram
uitgewerkt, lagere gemiddelde snelheden en meer haltes.

Verwacht aantal reizigers 30.000

Realisatieperiode 2017 - 2020
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Transferium Nieuwegein-Zuid

Door een transferium ter plaatse van de afrit Nieuwegein Zuid wordt de reiziger
een snelle verbinding met het centrum van Nieuwegein, het Antonius ziekenhuis
en de binnenstad van Utrecht bezorgd. Het zal later samen met het transferium
in Vianen voor ontlasting van de rijkswegen vanuit het zuiden zorgen. De
bestaande SUNY-lijn moet hiervoor verlengd worden tot aan het transferium.

/v‘-vC()()S_]t'
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Fase 2 De uitbouw naar een netwerk
Tram Overvecht en Tram Zuilen

Een tramverbinding naar de oude wijken aan de noordkant van Utrecht mag niet
ontbreken. Er wonen veel potentiéle OV-reizigers in deze wijken, die door deze
verbindingen aansluiting krijgen met de binnenstad en het overige OV. Door het
stadse karakter van deze verbindingen hebben we deze lijnen ook als tram
uitgewerkt.

Verwacht aantal reizigers

Realisatieperiode
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Sneltram naar Vianen

De geisoleerde ligging van Vianen vraagt om een degelijke oplossing. De tot nu
toe ongebruikte oude rijkswegbrug is een mooie drager van deze verbinding, die
aansluit op het aan de vorige fase aangelegde spoor naar het transferium in
Nieuwegein-Zuid. Bovendien wordt de reiziger weer in staat gesteld zijn auto te
parkeren in een transferium en per sneltram door te reizen naar Nieuwegein, de
Jaarbeurs of het stadshart van Utrecht of Vianen zelf.

Verwacht aantal reizigers

Realisatieperiode
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Sneltram Zeist-Driebergen en Zeist-Noord

Veel verkeer wringt zich iedere morgen en avond een weg van en naar het
oosten van de stad. Zowel bewoners van Zeist en Driebergen als forensen naar
de kantorencentra aan de oostzijde van de stad. De sneltramlijnen naar Zeist en
Driebergen leveren een efficiénte en rendabele oplossing voor deze ontsluiting.
Transferia bij de afslag Driebergen en Zeist-Noord geven de automobilist de
mogelijkheid zijn reis zonder file naar zijn bestemming door te reizen. Vooral
voor de reizigers naar de Uithof en Rijnsweerd is dit een heel aantrekkelijke
aansluiting.

Verwacht aantal reizigers

Realisatieperiode
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Sneltram naar Maarssen

Als verlenging van de tramlijn naar Zuilen is de aansluiting naar Maarssen een
relatief korte slag. Het is denkbaar een transferium aan de noordelijke randweg
te projecteren, deze is echter niet gebudgetteerd. Een aansluiting aar het station
van Maarssen aan de westzijde van het kanaal is vrij kostbaar en kan wellicht in
fase 3 zijn uitwerking vinden. Ook een tangent naar station Vleuten is een
kansrijke optie in fase 3 en moet ruimtelijk gereserveerd worden.

Verwacht aantal reizigers

Realisatieperiode
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Tangent tram Overvecht - Lunetten

De eerste en meest logische noord-zuid tangent is die van Overvecht
naar de nieuwe locatie van station Lunetten. Door gebruik te maken van
de brede middenbermen van Overvecht en Tuindorp, en de
Oosterspoorbaan is deze lijn goed inpasbaar.

Verwacht aantal reizigers

Realisatieperiode
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Fase 3 Vervolmaking van het tramnet na 2030

Het netwerk ziet in dan 2030 als volgt uit:

o De Eilt

~ Montfoort
QO
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Na 2030 zal het OV-netwerk verder uitgebouwd moeten worden. Daarom moet er
in het heden ruimte worden voorzien voor deze infrastructuur. Wij denken daarbij
aan de volgende voorzieningen:

e Tangent Hoograven — Leidsche Rijn

e Tangent Leidsche Rijn — Maarssen

Voorts kunnen wij ons voorstellen dat vanwege de toenemende druk op station
Utrecht-Centraal er behoefte ontstaat dit knooppunt te ontlasten;

e Spoorlijn Bunnik - Woerden

e Station Utrecht Zuid
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Spoorlijn Utrecht - Breda

Niet gebudgetteerd in dit plan, maar toch heel belangrijk in het terugdringen van
de verkeersdruk in en om Utrecht. Goudappel Coffeng en BAM hebben een
initiatief gelanceerd dat praktisch gezien realiseerbaar is. De 2,5 tot 3 miljard, die
bij gelijktijdige uitvoering met de herprofilering van de A27. De aanleg van deze
lijn geeft de mogelijk bij voorstadhalte Houten een transferium aan te leggen, een
extra maatregel de verkeersdruk in het Utrechtse te verlagen.
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Raming investeringskosten tramnetwerk

Uitgangspunten raming

= gemiddelde snelheid tram 15 kgph
+ gemiddelde snelheid sneltram 25 kph
» halteafstand sneftram 400 tot 1000 meter
» halteafstand tram 200 tot 600 meter
» irterval 6 minuten in de spits
» railinfrastructuur inclusief voorzieningen tegen geluid en trilling
» inclusief aan- en onderliggende civiele werken
» inclusief (snel-)trammaterieel met terugwinning wan remenergie en in staat ca 2km
bovenleidingloos te kunnen rijden
» inclusief CvL, reizigersinformatie systemen
»  Exclusief verwerving grond
» bedragen inmiljoenen euro's
»  prijspeil 2010
o exclusief BT
gereed raming Ov+++ KvU
fase 1a, tot 2015
2015 sneltram Om de Zuid € 158 £ 158 £ 158
2015 transferium Uithof € 15 £ 15 £ 15
fase 1b, tot 2020
2018 sneltram Leidsche Rijn (hov-baan) £ 144 £ 144 £ 144
2018  transferium Leidsche Rijn £ 20 £ 20 £ 20
2018  tramremise/opstelplaats € =t} £ S0 £ =10l
2020  tram Binnenstadsas (hov-baan) € 99 £ 99 £ 99
2020  transferium Mieuwegein-Zuid € 15 £ 15
sub fase 1 € 499 € 454 £ 499
fase 2, tot 2030
2022  tram Owvervecht € EE] £ 99 £ 99
2024  tram Zuilen € 63 £ &3 £ &3
2024 sneltramverlenging “Yianen € LS £ 94
2024  transferium ‘Wianen £ 10 i3 10
2025 spoorlijn Breda € 2.500 P P
2025  transferium Houten € 10 € 10
2026  sneltram Zeist-Driebergen £ 164 £ 164 £ 164
2025  transferium Criebergen £ 10 £ 10
2028  sneltram Zeist-Moord € &4 € 54 € 54
2028 transferium Zeist £ 10 £ 10 £ 10
2028 sneltram wverlenging Maarssen € 110 £ 110
2030 tramtangent Overvecht-Lunetten £ 115 £ 115
sub fase 2 £ 3.249 € 400 £ 749
fase 3, na 2030
tangent Hoograven-Leidsche Rijn *
tangent Maarssen-Leidsche Rijn ¥
spoorlijn Bunnik-Woerden ¥
station Utrecht-Zuid h
sub fase 3
totaal = 684 £ 1.248
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COLOFON
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