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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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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 substantiële 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. Tangentiële 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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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
1
. Het betrof een alternatief voor de voorgenomen uitbreiding van 

snelwegen in de regio Utrecht. Deze zomer is de 1
ste

 Fase van de 

MilieuEffectRapportage voor de Planstudie Ring Utrecht afgerond
2
. Op basis 

hiervan wordt de 2
de

 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
3
. 

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 efficiënt 

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
 In 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”
4
 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.”
5
 

 

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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2.1 Bereikbaarheid Randstad onder druk 

Volgens een recent rapport van de OESO
6
 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
7
. Filevorming blijkt erger dan in andere policentrische gebieden als 

de Vlaamse Diamant in België 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
8
 

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 substantiële functie 

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

intensiteiten.  

 

Knelpunten autoverkeer in Utrecht 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
8
 Gebaseerd op de analyse uit het rapport “VERDERpakket 2010 – 2020, Projectenboek”, 

Samenwerkingsverband VERDER, 12 april 2010 
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Er wordt momenteel niet voldaan aan de normen voor reistijden, doorstroming en 

betrouwbaarheid uit de Nota Mobiliteit
9
. 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 OV en fiets in Utrecht 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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
10

. Daarnaast verergert de congestie op meerdere knelpunten en 

staat de openbare ruimte door de groeiende parkeer- en verkeersbehoefte steeds 

meer onder druk. 

 

Huidige modal split in Utrecht
11

 
 

    auto OV fiets 

Intern Utrecht (48%) 42% 9% 49% 

Extern Utrecht* (52%) 64% 30% 6% 

Totaal   55% 21% 23% 

�������
����������
���������
���������

 

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
12

 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
13

. 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. 

                                                           
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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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 

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 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.5 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.
14

 Het biedt een structuur voor het oplossen van 

bereikbaarheidsproblemen op zeven niveaus
15

.  

 

                                                           
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)
16

 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 reëel 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
17

. 

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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3.1 De Utrechtse bereikbaarheid vraagt om een integ rale 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 beïnvloedt de 
(ontwikkeling van de) vraag. Een integrale visie en aanpak zijn dus nodig. Alle 
mogelijkheden om de mobiliteitsvraag en de modal shift te beïnvloeden moeten 

van meet af aan gebruikt worden18.  
 
 

 
 
 

 
 
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 zijn19. 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.  
 
 

 
 
 

 

                                                           
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. 


