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1 Inleiding  
Deze rapportage beschrijft fase 2 van het deelonderzoek mobiliteit van het MIRT Onderzoek A12-zone in samenhang 
met Rijnenburg (hierna MIRT-onderzoek). Het is daarmee het vervolg op het mobiliteitsonderzoek van fase 1 
(Rapportage mobiliteit ï MIRT Onderzoek A12-zone in samenhang met Rijnenburg, 8 oktober 2024). 

1.1 Aanleiding  en opgave  
Het MIRT-onderzoek wordt ingezet om de gebiedsgerichte of thematische opgave(n), scope en stakeholders in kaart 
te brengen. Het MIRT-onderzoek is kaderstellend voor het vervolg en feitelijk een óreality checkô op de ambities uit 
Utrecht Nabij, de Gebiedsonderzoeken en de Mobiliteitstrategie: kunnen we de ambities waarmaken? Kern van deze 
opgave is om de condities voor ruimtelijk-economische ontwikkeling van het plangebied boven tafel te krijgen en 
tevens een bijdrage te leveren aan de bereikbaarheidsopgave van de gebieden en de regio. Dit onderzoek richt zich 
dan ook voornamelijk op de belangrijke relatie tussen mobiliteit en ruimte. Het MIRT-onderzoek is een integrale studie 
naar de condities voor de ruimtelijk-economische ontwikkeling van de A12-zone in samenhang met Rijnenburg, de 
bereikbaarheidsopgave van de gebieden en de regio.  

Daarbij is van belang om in beeld te brengen of de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg tot nieuwe stadsdelen 
waar het prettig en gezond wonen en werken is, verenigbaar is met de oplossingsrichtingen voor de 
bereikbaarheidsopgaven in de metropoolregio Utrecht. Ook is onderzoek nodig naar de effecten van de 
ontwikkelingen in het plangebied op de omgeving en omgekeerd. Dit MIRT-onderzoek richt zich dan ook voornamelijk 
op de relatie tussen mobiliteit en ruimte. De opgave om te komen tot gezonde, duurzame en leefbare 
gebiedsontwikkeling in de A12 zone i.s.m. Rijnenburg kent vele samenhangende vraagstukken en vormt daarmee een 
grote uitdaging. In fase 1 van het MIRT Onderzoek zijn op het gebied van mobiliteit de volgende conclusies getrokken, 
welke richtinggevend zijn voor het vervolgonderzoek in fase 2: 

¶ Ontwikkelen in nabijheid  
De belangrijkste mobiliteitsingrepen in de A12-Zone en Rijnenburg zijn ruimtelijk van aard. Door te 
ontwikkelen in of nabij stedelijke (groen)voorzieningen, OV-haltes, fiets- en wandelnetwerken en 
werkgebieden wordt de noodzaak tot verplaatsen met de auto op korte en middellange afstanden kleiner. 
Nabijheid is de voorwaarde voor duurzame stedelijke ontwikkeling en kent tal van voordelen op het gebied van 
gezondheid (kiezen voor actieve modaliteiten), levendigheid en economische meekoppelkansen. 

¶ Multimodale netwerken: lopen, fietsen en OV  
In het verlengde van duurzame stedelijke ontwikkeling gelden de andere basisprincipes uit de 
Mobiliteitsstrategie, zoals de aantakking van nieuwe en bestaande fiets- en loopnetwerken op lokale, 
stedelijke en regionale schaal. In het raamwerk wordt ook het fijnmazige langzaam verkeersnetwerk 
meegenomen. De systeemsprong in het OV wordt ingezet door de introductie van de Merwedelijn, de 
belangrijkste OV-bouwsteen in de A12-zone en Rijnenburg in relatie tot Utrecht CS. Een snelle OV-verbinding 
is een randvoorwaarde voor een duurzame ontsluiting en ontwikkeling van zowel de A12 zone als Rijnenburg. 

¶ Mobiliteitsprofielen  
Rijnenburg en de A12-zone worden ingericht volgens verschillende mobiliteitsprofielen die de ómodal splitô en 
het te verwachte patroon voor mobiliteitskeuzes beschrijven. Wanneer de A12-zone is ingericht als 
metropolitaan centrumgebied, een gebied met de hoogstedelijke kenmerken, draagt deze naar verwachting in 
hoge mate bij aan de duurzame mobiliteitstransitie. Dit leidt tot minder groei van autoverkeer (zowel op het 
hoofdwegennet als het onderliggend wegennet) en kenmerkt zich door een hoog aandeel voor openbaar 
vervoer en fiets. Onderdeel van die inrichting is het toevoegen van overstapplekken - hubs - van de auto naar 
de alternatieven voor de auto. 

¶ Goede nationale en regionale auto bereikbaarheid  
Na realisatie van de lopende plannen is de ring van Utrecht in het huidige concept bijna overal 
óuitgeoptimaliseerdô. Maar het autonetwerk in de metropoolregio Utrecht vervult ook een draaischijffunctie die 
van belang is voor de nationale bereikbaarheid. Bovendien zal het buitengebied in de metropoolregio sterker 
auto-afhankelijk blijven dan centrumgebieden. Er blijft dus een forse bereikbaarheidsopgave liggen bij het 
autonetwerk: én de doorstroming van doorgaand verkeer op orde te houden én de regionale bereikbaarheid 
garanderen. De ontwikkeling van Rijnenburg en de A12-zone zorgt voor een verdere groei van het 
autoverkeer geconcentreerd rond de draaischijf. Extra capaciteit op het hoofdwegennet en vermindering van 
automobiliteit is benodigd voor een betere verkeersafwikkeling. Ook de verkeersdruk op het onderliggende 
wegennet is groot en de bereikbaarheid van Utrecht staat onder druk. Zonder aanpassingen aan het 
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onderliggende wegennet lopen de toeleidende wegen vanuit het hoofdwegennet naar Rijnenburg en de A12-
zone vol.  

¶ Ontvlechting en uitbreiding van draaischijf Utrecht  
Uitbreiding van de capaciteit op de hoofdrijbaan van de A12 en verdergaande scheiding van het hoofd- en 
parallelrijbanensysteem op de A2 en de A12 (boven op het TB Ring Utrecht) dragen bij aan het in beweging 
houden van de draaischijf. Er blijven echter wel capaciteitsproblemen en terugslag in bijvoorbeeld de Leidsche 
Rijntunnel optreden. Een belangrijke bijdrage met een groot potentieel effect is het invoeren van betalen naar 
gebruik. De haalbaarheid en uitvoerbaarheid van deze maatregel dient verder onderzocht te worden. Ook 
kunnen andere vraagbeïnvloedende maatregelen (zoals parkeerbeleid) bijdragen aan het beperken van de 
groei van het autoverkeer. 

¶ Bijdragen aan een gezonde en veilige leefomgeving  
Het afsluiten van aansluiting Kanaleneiland draagt positief bij aan de ontwikkelpotentie en leefbaarheid van 
het gebied rondom Westraven (Stadseiland Zuid). Bij het afsluiten van de aansluiting Kanaleneiland op de 
A12 (Westraven) en het voorkomen of beperken van doorgaande verkeersstromen op de Europalaan 
verschuift een deel van het autoverkeer naar andere ontsluitingswegen en aansluitingen op de autosnelwegen 
A2 en A12 aan de zuidwestzijde van Utrecht. Dit geldt ook voor de verkeersstromen uit Nieuwegein. Dat heeft 
impact op de benodigde kruispunt- en wegconfiguraties. Omleiden van de verkeersstromen levert een 
positieve bijdrage aan een gezonde en veilige leefomgeving in de A12-zone. Echter, door de verschuiving 
naar andere stedelijke ontsluitingswegen kan elders de gezondheid en veiligheid onder druk komen te staan. 

¶ Nader onderzoek systeemvarianten benodigd  
In fase 1 van het MIRT onderzoek zijn verschillende systeemvarianten (combinaties van bouwstenen voor  
OV, langzaam verkeer en auto) onderzocht. Geen van de onderzochte systeemvarianten lost de problemen 
en knelpunten in de doorstroming van het autoverkeer volledig op. Hier worden grenzen bereikt ten aanzien 
van de doorstromingskwaliteit. Aanvullend onderzoek naar de haalbaarheid van grote meer ingrijpende of 
gebiedsoverstijgende oplossingen is gewenst. Dat geldt ook voor verdieping en uitwerking van combinaties 
van bouwstenen op het onderliggend wegennet rondom Westraven en in Nieuwegein-Noord.  
 

1.2 Doel  onderzoek fase 2  
Het doel van fase 2 is om de bereikbaarheidsopgave en mogelijke maatregelen verder te onderzoeken. Daarbij is het 
doel om: 

1. Verder inzicht verkrijgen in de omvang van de multimodale mobiliteitsvraag, modal split, gevolgen voor het 
functioneren van de netwerk en bereikbaarheidseffecten, voor de situatie inclusief én exclusief de beoogde 
verstedelijking van de A12-zone en Rijnenburg.  

2. Inzicht verkrijgen in de belangrijkste herkomst-/bestemmingsrelaties van verkeer als basis voor het 
samenstellen van aanvullende kansrijke (mobiliteits)maatregelen voor het onderliggend wegennet. 

3. In beeld brengen van een kansrijk pakket van maatregelen om de (negatieve) effecten van het opheffen van 
aansluiting Kanaleneiland te mitigeren.  

4. In beeld brengen van de effecten op de bereikbaarheid (per modaliteit) van de (mobiliteits)maatregelen in het 
Structuurbeeld, zodat beoordeeld kan worden of deze mobiliteitsmaatregelen in combinatie met de 
verstedelijking wenselijk, voorstelbaar, haalbaar en maakbaar zijn. 
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2 Mobiliteitsstrategie  U Ned 
Dit mobiliteitsonderzoek is uitgewerkt op basis van de principes van de mobiliteitsstrategie U Ned. De 
Mobiliteitsstrategie richt zich op een robuust, duurzaam en samenhangend regionaal en multimodaal 
mobiliteitssysteem, gedragen door alle partners, waarmee de verwachte groei van de mobiliteit in de regio 
beheersbaar kan worden opgevangen, in combinatie met een betere leefkwaliteit. De Mobiliteitsstrategie legt 
richtinggevende principes vast. 

2.1 Mobiliteitsambities  
Gezond leven in een stedelijke regio voor iedereen  
De metropoolregio Utrecht kiest ervoor om de groei aan 
inwoners en arbeidsplaatsen op te vangen en om deze 
groei aan te grijpen voor een impuls van de 
bereikbaarheid, leefkwaliteit en duurzaamheid. Voor alle 
programmalijnen binnen U Ned geldt dan ook hetzelfde 
overkoepelende doel: ógezond leven in een stedelijke regio 
voor iedereenô. Dit denken vanuit brede welvaart sluit goed 
aan op recent advies van de Raad voor de Leefomgeving 
en Infrastructuur1. 

Vertaling naar zes subdoelen voor mobiliteit  
Mobiliteit en mobiliteitsmaatregelen zijn geen doel op zich, 
maar vervullen een cruciale rol in het kunnen bereiken van 
hogere doelen op het gebied van bereikbaarheid, 
leefkwaliteit en duurzaamheid. Voor de U Ned mobiliteits-
strategie is het overkoepelende hoofddoel vertaald naar 
zes subdoelen die vanuit mobiliteit het meest relevant zijn 
voor de regio (zie figuur 1). 

2.2 Mobiliteitsprincipes  
In Utrecht Nabij is aangegeven: ózet in op allesô. In het verlengde hiervan is een combinatie nodig van fysieke en 
beleidsmatige maatregelen om de mobiliteitsgroei af te remmen en te spreiden (vraagbeïnvloeding), om het 
mobiliteitsgebruik te veranderen (modal shift richting actieve mobiliteit) en om de overblijvende mobiliteitsbehoefte 
multimodaal te faciliteren (o.a. met mobiliteitshubs). Om het maximale beleidseffect te halen, moeten Rijk, regio, 
gemeenten en markt allen hun steentje bijdragen. Dit leidt tot vier centrale mobiliteitsprincipes (zie figuur 2) die in 
oplopende schaal kunnen worden toegepast. 

 

Figuur 2: Centrale mobiliteitsprincipes U Ned 

 

1 Waardevol regeren, sturen op brede welvaart, juli 2024: https://www.rli.nl/sites/default/files/Rli%202024- 04%20Brede%20welvaart%20DEF.pdf 

Figuur 1: Zes subdoelen voor mobiliteit, 
rondom het overkoepelende doel ógezond leven in een 

stedelijke regio voor iedereenô 
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Dit zijn de vier mobiliteitsprincipes: 

1. Verstedelijkingskeuzes en bereikbaarheid afstemmen: inzet op nabijheid  
Verstedelijkingskeuzes en bereikbaarheid zijn nauw met elkaar verbonden; verstedelijking is pas mogelijk als 
de bereikbaarheid op orde is. Omgekeerd zijn ruimtelijke ordeningskeuzes een zeer effectieve vorm van 
mobiliteitsbeleid. Ze zijn namelijk bepalend voor de omvang en oriëntatie van mobiliteitsstromen (aanpak bij 
de bron). Verstedelijkingskeuzes kunnen zo fungeren als katalysator voor de mobiliteitstransitie. Alleen al door 
de U Ned verstedelijkingslocaties te bundelen conform Utrecht Nabij ontstaat al minder automobiliteit, 
vergeleken met ontwikkeling van wonen op decentrale locaties in Nederland.  

2. Vraag naar mobiliteit afremmen en spreiden  
De ontwikkeling van de metropoolregio Utrecht leidt tot extra mobiliteitsvraag. Hierdoor komt de balans tussen 
vraag (reisbehoeften) en aanbod (capaciteit in de mobiliteitsnetwerken) verder onder druk. Structureel nieuwe 
infrastructuur bijbouwen is niet dé hoofdoplossing, vanwege o.a. kosten, ruimtebeslag, emissies en 
versnippering. Bovendien schept extra aanbod aan infrastructuur ook weer extra mobiliteitsvraag. 
Vraagbeïnvloedende maatregelen, die uiteraard ook investeringen en inspanningen vragen, helpen om de 
automobiliteit (inclusief logistieke stromen) beter te spreiden in tijd, plaats, vervoerwijze en/of richting (o.a. 
spitsmijden, betalen naar gebruik, reizen met andere vervoerwijzen) en zelfs om mobiliteit te voorkomen (bijv. 
thuiswerken). Zo wordt de beschikbare infrastructuur optimaal benut met minimale overbelasting. De meest 
krachtige, lokale vorm van vraagbeïnvloeding is parkeerbeleid: een groter gereguleerd gebied, aangepaste 
tarieven, afname bestaand parkeerareaal en sturende parkeernormen in combinatie met alternatieven. 

3. Multimodale netwerken  
a. Betere stedelijke en regionale wandel - en fietsnetwerken Het grootste deel van alle verplaatsingen 

in de metropoolregio ligt op wandel- en fietsafstand (minder dan ca. 15 km). Er wordt volop ingezet op 
kwalitatief hoogwaardige wandel- en fietsnetwerken, want het stimuleren van lopen en fietsen dragen 
bij aan alle zes subdoelen. Het past naadloos bij de focus op ógezond leven in een stedelijke regio 
voor iedereenô en de keuze voor nabijheid als verstedelijkingsprincipe. Ook op langere afstanden tot 
ca. 15- 20 km liggen steeds meer kansen dankzij de opkomst van e-fietsachtige vervoerwijzen als 
alternatief voor de auto. Het geeft ook gebruikers vanuit buitengebieden naar stedelijk gebied meer 
keuzevrijheid in mobiliteit, met minder filehinder en meer deur-tot-deur-gebruiksgemak.  

b. Systeemsprong OV met regionale ruggengraat als hoofddrager  
OV draagt bij aan ógezond leven in een stedelijke regio voor iedereenô. Op landelijk en regionaal 
schaalniveau is het de meest duurzame vervoerwijze. Met de opkomst van de Metropoolregio Utrecht 
als regionaal samenhangend gebied is ook een volwaardig en samenhangend OV-netwerk op dit 
schaalniveau nodig. Daarnaast heeft hoogwaardig OV een structurerende werking voor 
gebiedsontwikkelingen, en is het een voorwaarde als hoogwaardig reisalternatief bij autoluw 
mobiliteitsbeleid. De Metropool-regio Utrecht heeft nog een extra OV-opgave: het verwerken van forse 
doorgaande, nationale reizigersstromen over een robuuste nationale draaischijf OV.  

c. Ontvlechting auto -draaischijf en verlangzaming auto in stedelijk gebied  
Het autonetwerk in de metropoolregio Utrecht vervult een landelijke draaischijffunctie die van belang 
is voor de nationale bereikbaarheid. Bovendien zal het buitengebied in de metropoolregio sterker 
auto-afhankelijk blijven dan centrumgebieden. Er blijft dus nog wel een bereikbaarheidsopgave liggen 
bij het autonetwerk: én de doorstroming van doorgaand verkeer op orde te houden én de regionale 
mobiliteitstransitie op gang houden. In het stedelijk gebied wordt ingezet op grote 30km/uur gebieden.  

4. Soepele ketenreizen van deur tot deur met mobiliteitshubs  
Mobiliteitshubs zijn overstappunten met (mobiliteits)diensten waar mensen, op weg naar hun eindbestemming, 
comfortabel overstappen van auto naar een andere vervoerwijze. Zo wordt ketenmobiliteit gefaciliteerd, 
waarbij binnen één reis de voordelen van de auto worden gecombineerd met die van fiets, OV, taxidiensten, 
besloten vervoer of deelmobiliteit. Zoôn ketenbenadering met hubs geldt ook voor de logistieke stromen. 
Mobiliteitshubs hebben ook een cruciale rol in het verbinden van buitengebied en kleine kernen met het 
stedelijk gebied; veel delen van het buitengebied zijn relatief autoafhankelijk, terwijl in het stedelijk gebied juist 
andere mobiliteitsvormen een grote rol krijgen. Mobiliteitshubs waar mensen overstappen tussen auto en 
andere vormen van vervoer, fungeren dan als verbindingsschakel tussen buitengebied en stedelijk gebied. 
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3 Onderzoeksmethodiek  en u itgangspunten  
De mobiliteitsopgaven van de A12-zone en Rijnenburg zijn onderzocht op basis van een aantal situaties die elkaar 
opvolgen. Het doel van deze aanpak is om de effecten van de gebiedsontwikkeling (extra programma) en de 
mobiliteitsmaatregelen (structuurbeeld) los van elkaar te kunnen beoordelen (waterval-methodiek). De volgende 
situaties zijn daarvoor uitgewerkt: 

¶ Referentie situatie  zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg . Deze situatie geeft inzicht in de omvang 
van de multimodale mobiliteitsopgave zónder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Dit betreft een 
theoretische situatie, want in de praktijk zullen de woningen en arbeidsplaatsen dan ergens anders moeten 
landen. Als het programma elders in de Regio Utrecht terecht komt, dit leidt dit even goed tot een extra 
mobiliteitsvraag in de regio. 

¶ Referentie situatie  met ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg.  Deze situatie geeft inzicht in de omvang van 
de multimodale mobiliteitsopgave mét de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Hiermee zijn de extra 
effecten van de ontwikkeling op het mobiliteitsnetwerk geïsoleerd in beeld gebracht. 

¶ Structuurbeeld.  Deze situatie geeft inzicht in effecten van een pakket van mobiliteitsmaatregelen op basis 
van de mobiliteitsstrategie U Ned, uitgewerkt voor fiets, OV en auto. Om te komen tot het structuurbeeld is 
gebruik gemaakt van de resultaten van fase 1 van het MIRT Onderzoek, aangevuld met een verdiepende 
analyse naar de herkomst en bestemming van autogebruikers (selected link analyse). Deze analyse is 
opgenomen in bijlage B. De maatregelen zijn uitgedacht in samenhang met het ruimtelijk onderzoek in 
ontwerpsessies met de betrokken gemeenten, provincie, Rijkswaterstaat en IenW. Het structuurbeeld is 
vastgesteld als een óbest guessô om effecten in beeld te brengen en te bepalen in welke mate aanvullende 
maatregelen benodigd zijn.  

 
De belangrijkste uitgangspunten rondom de toepassing van verkeersmodellen, ruimtelijke uitgangspunten, 
mobiliteitsnetwerk en het mobiliteitsprofiel zijn nader toegelicht in onderstaande paragrafen. Een volledig overzicht van 
deze uitgangspunten is opgenomen in bijlage A1. Het verkeersmodel is in deze studie een belangrijk hulpmiddel voor 
de mobiliteitsopgaven, maar de uitkomsten dienen in een breder perspectief geplaatst te worden. In het kerndocument 
van het MIRT Onderzoek zijn de te maken keuzes integraal tegen elkaar afgewogen  

 

3.1 Uitgangspunten  verkeersmodel  
Als onderdeel van de studie zijn berekeningen uitgevoerd in verkeersmodellen Nederlands Regionaal Model (NRM) en 
Verkeersmodel Regio Utrecht (VRU). De belangrijkste uitgangspunten voor de modelberekeningen zijn samengevat in 
dit hoofdstuk. De technische uitgangspunten voor het verkeersmodel zijn opgenomen in bijlage A. 

In het MIRT-onderzoek is gebruik gemaakt van verkeersmodel NRM om 
uitspraken te doen over het hoofdwegennet (HWN) op nationaal en regionaal 
niveau. Dit betreft het verkeersbeeld op het hoofdwegennet, alle hoofdrijbanen 
en parallelrijbanen inclusief toe-/afritten. VRU is gebruikt om uitspraken te doen 
over fiets, openbaar vervoer en het onderliggend wegennet (OWN) op regionaal 
en gemeentelijk niveau. Dit betreft het verkeersbeeld op het gemeentelijk en 
provinciaal netwerk tot aan de aansluitingen (exclusief toe-/afritten).  

Verkeersmodel  
De volgende verkeersmodellen zijn gebruikt als basis voor de modelberekeningen: 

¶ NRM: modelversie NRM-West 2023, zichtjaar 2040, scenario WLO-Hoog. 

¶ VRU: modelversie VRU 3.4, zichtjaar 2040, referentiescenario WLO-Hoog uit MIRT-verkenning OV en Wonen 
met mobiliteitstransitie. Hierbij wordt reeds rekening met vaststaand beleid ten aanzien van parkeren en de 
regionale werkgeversaanpak. De verwachte effecten hiervan worden als matrixcorrectie toegepast op alle 
autoritten met herkomst en/of bestemming binnen het afgebakende gebied in figuur 4 (-5% voor parkeerbeleid 
en -2% voor regionale werkgeversaanpak). 

 

Figuur 3: Scope verkeersmodellen 
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Figuur 4: Matrixcorrectie in VRU voor ritten met herkomst en/of bestemming in dit gebied 

Betalen naar gebruik  
De effecten voor de referentiesituaties en het Structuurbeeld zijn in beeld gebracht voor de situatie zonder betalen 
naar gebruik (zie paragraaf 5.1 t/m 5.4). Over betalen naar gebruik (BnG) heeft nog geen besluitvorming 
plaatsgevonden door de Tweede Kamer, waarmee het vooralsnog een beleidsvoornemen en geen besluit is. 
Bovendien zijn onder meer de tarieven nog niet voldoende uitgewerkt om als uitgangspunt te kunnen dienen voor 
verkeersprognoses. Betalen naar gebruik is daarom niet opgenomen in de referentieprognoses. 
 
Binnen deze studie is aanvullend op bovengenoemde situaties een gevoeligheidsanalyse in NRM uitgevoerd om de 
mogelijke effecten van betalen naar gebruik op het hoofdwegennet in beeld te brengen voor de referentiesituatie met 
de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg en het Structuurbeeld (zie paragraaf 5.5.1). Variant 1 uit het rapport 
óVarianten voor tariefstructuur Betalen naar Gebruikô van 27 oktober 2022 vormt hiervoor het uitgangspunt. 
 
In verkeersmodel NRM wordt standaard gebruik gemaakt van tolpassages en kilometerheffingen, onder andere voor 
verschillende tunnels met een tolheffing en de vrachtwagenheffing in Nederland. Aanvullend hierop wordt bij BnG 
uitgegaan van een vlakke heffing van 8,51 cent per km voor personenautoôs en 3,90 cent per km voor bestelautoôs 
(prijspeil 2018). Hierbij wordt geen rekening gehouden met een mogelijke óbelastingvrije voetô van bijvoorbeeld de 
eerste 3.000 kilometer. 
 

3.2 Ruimtelijke uitgangspunten  
Voor de referentie zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg is voor de ruimtelijke vulling in de A12-zone 
en Rijnenburg uitgegaan van het huidige aantal woningen en arbeidsplaatsen, plus de harde plannen in het 
studiegebied. Dit betreft de volgende harde plannen: 

¶ Papendorp: 3.500 extra woningen en 3.255 extra arbeidsplaatsen (Groenewoud & Papendorp). 

¶ Woonboulevard: 569 extra woningen en 90 extra arbeidsplaatsen (Livingstonelaan 609). 

¶ MWKZ DG6: 215 extra woningen en 200 minder arbeidsplaatsen (Eendrachtlaan 10). 
 
Aandachtspunt bij de referentie zonder ontwikkeling A12-Zone en Rijnenburg is dat, als de ontwikkeling in A12 en 
Rijnenburg niet plaats zal vinden, deze woningen en arbeidsplaatsen waarschijnlijk elders in de provincie ontwikkeld 
moeten worden. Dat effect is niet meegenomen. De referentie zonder ontwikkeling is daarmee vooral een 
(theoretische) situatie met name om het verschil met de ontwikkeling A12-zone en Rijnenburg in beeld te brengen.  
 
Voor de referentie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg en het Structuurbeeld is voor de ruimtelijke 
vulling in de A12-zone en Rijnenburg uitgegaan van het lage scenario uit de gebiedsonderzoeken U Ned en de 
aantallen uit het scenario óKlein Rijnenburg van de ontwerpstudie Rijnenburgô. De uitgangspunten voor de ruimtelijke 
vulling zijn samengevat in tabel 1. Voor de ruimtelijke invulling van Rijnenburg is uitgegaan van een gelijkmatige 
verdeling over het gebied.  
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Voor de ruimtelijke vulling buiten de A12-zone en Rijnenburg is vastgehouden aan de aantallen woningen en 
arbeidsplaatsen in het betreffende verkeersmodel (zie paragraaf 3.1). 

Tabel 1: Ruimtelijk programma 

 Referentie zonder  
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

 

Referentie met   
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

& Structuurbeeld  

 Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen 

Westraven 4 2.992 3.309 1.654 

Woonboulevard 576 2.394 2.227 4.454 

MWKZ DG6 751 6.297 1.681 7.478 

Papendorp 3.505 19.125 3.505 20.570 

Tramremise 1 0 2.101 4.200 

Galecopperzoom 11 315 5.771 1.595 

Liesbosch en Laagraven West 2 10.825 737 11.455 

Rijnenburg 90 90 25.000 12.400 

Totaal  4.940 42.038 44.331 63.806 

 

3.3 Mobiliteits netwerk  
Voor het mobiliteitsnetwerk wordt in de basis uitgegaan van het 
mobiliteitsnetwerk zoals opgenomen in het betreffende verkeersmodel 
(zie paragraaf 3.1). In NRM is uitgegaan van het mobiliteitsnetwerk uit 
het referentiescenario WLO-Hoog voor zichtjaar 2040. In VRU is 
uitgegaan van het mobiliteitsnetwerk uit het referentiescenario WLO-
Hoog uit de MIRT-verkenning OV en Wonen voor zichtjaar 2040. 

In NRM is uitgegaan van de realisatie van Tracébesluit A27/A12, de 
opwaardering van de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) volgens 
Spoor 1, en een aantal projecten die momenteel op pauze staan, 
waaronder A28 Hoevelaken. In VRU is uitgegaan van de 
uitgangspunten die in MIRT-verkenning OV en Wonen zijn 
gehanteerd. Dit betreft bestaande netwerken en reeds vastgestelde 
projecten zoals Tracébesluit A27/A12 en de opwaardering van de 
Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) volgens Spoor 1. Opgemerkt 
moet worden dat de realisatie van Tracébesluit A27/A12, 
opwaardering NRU en A28 Hoevelaken nog niet zeker zijn. 

In alle situaties is bovendien uitgegaan van de maatregelen die 
worden genomen rondom de Zuidpoort, het gebied tussen Ledig Erf, 
Albatrosstraat, Vondellaan en Bleekstraat. Dit betreft een knip ter 
hoogte van Ledig Erf en een rechtdoorverbod voor gemotoriseerd 
verkeer op de Vondellaan ter hoogte van de Bleekstraat (zie figuur 5). 

Referentie zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Voor de referentiesituatie zonder de ontwikkeling van de A12-zone en 
Rijnenburg is voor Rijnenburg uitgegaan van het huidige verkeersnetwerk, omdat er geen gebiedsontwikkeling 
plaatsvindt. Verder zijn er geen aanvullende uitgangspunten gehanteerd. 

Referentie met ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Voor de referentie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg is een basisnetwerk nodig om de 
gebiedsontwikkeling in Rijnenburg te ontsluiten. Fiets- en busverbindingen zijn toegevoegd om Rijnenburg met fiets en 
openbaar vervoer te ontsluiten. Voor de fiets is in aanvulling op het huidige fietsnetwerk uitgegaan van direct 
fietsverbindingen vanuit Rijnenburg naar Leidsche Rijn (noordelijke richting) en Nieuwegein (oostelijke richting). Hierbij 
is gebruik gemaakt van de bestaande onderdoorgangen onder de A12 (Strijkviertel) en A2 (Nedereindseweg). Voor de 
buslijnen is uitgegaan van aangepaste rijroutes van buslijnen 77, 107 en 195 via Rijnenburg. 

Figuur 5: Maatregelen rondom Vondellaan 
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Voor de auto is voor de ontsluiting van Rijnenburg uitgegaan van de zogenoemde óhaak om Rijnenburgô met 2x2 
rijstroken en een maximumsnelheid van 70 km/h, die aansluit nabij de bestaande aansluitingen De Meern (A12) en 
Nieuwegein (A2). Nabij aansluiting De Meern sluit de haak aan op het kruispunt van de N228 met Reijerscop. Nabij de 
aansluiting Nieuwegein sluit de haak aan op de N210 direct ten westen van het viaduct over de A2. Het (indicatieve) 
onderliggend wegennet van Rijnenburg is aan de noord- en oostzijde aangesloten op de haak om Rijnenburg. Voor 
het onderliggend wegennet van Rijnenburg is uitgegaan van 2x1 rijstroken met een maximumsnelheid van 50 km/h 
voor de inprikkers vanuit de haak en 30 km/h voor het interne wegennet. Er bestaat geen uitwisseling tussen de 
Nedereindseweg en het onderliggend wegennet van Rijnenburg. 

Een verdere uitwerking van het netwerk in Rijnenburg is opgenomen in bijlage A2. 

Structuurbeeld  
In het Structuurbeeld zijn kansrijke mobiliteitsmaatregelen opgenomen om de A12-zone en Rijnenburg op een goede 
manier te ontsluiten. De principes uit de Mobiliteitsstrategie U Ned vormen de basis voor de mobiliteitsmaatregelen in 
het Structuurbeeld (zie hoofdstuk 2). De mobiliteitsmaatregelen in het Structuurbeeld zijn nader uitgewerkt in 
hoofdstuk 4.   

3.4 Mobiliteitsprofiel  Rijnenburg  
De ritgeneratie en vervoerswijzekeuze voor Rijnenburg kennen uitdagingen in VRU. Rijnenburg is nog niet 
gerealiseerd, waardoor geen gegevens beschikbaar zijn voor kalibratie. Het aandeel korte ritten in Rijnenburg ligt in de 
referentie met verstedelijking (en dus ook het structuurbeeld) in VRU fors hoger dan andere stadsdelen, met een 
overschatting van de fietsritten tot gevolg. Voor Rijnenburg is daarom voor de referentie met de ontwikkeling A12-zone 
en Rijnenburg en het Structuurbeeld uitgegaan van het mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô, volgens de 
uitgangspunten uit het Verdiepend mobiliteitsonderzoek Rijnenburg (zie figuur 6).  

Duurzaam Stedelijk  
Het mobiliteitsprofiel Duurzaam Stedelijk betekent dat: 

¶ Grofweg de helft van de reizen wordt met de auto afgelegd, de andere helft met fiets en OV. 

¶ Parkeren gebeurt grotendeels op afstand waarbij ook nadrukkelijk wordt ingezet op deelmobiliteit. 

¶ Concreet betekent dit voor Rijnenburg een lagere parkeernorm van 0,66 parkeerplek per woning. 

Minder of meer sturend mobiliteitsprofiel  
In het verdiepend mobiliteitsonderzoek Rijnenburg zijn ook een minder en juist meer sturend mobiliteitsprofiel 
uitgewerkt: 

¶ Minder sturend: Een minder sturend mobiliteitsprofiel gaat uit van een hogere parkeernorm: parkeernorm C1 
(sub-urbaan gebied). Dit komt neer op ca. 1,1-1,2 parkeerplek per woning, inclusief bezoekers. In dit scenario 
is het aandeel autoverplaatsingen van en naar Rijnenburg groter. 

¶ Meer sturend: Bij een meer sturend mobiliteitsprofiel is het autobezit in Rijnenburg zeer laag. In dit scenario is 
het eigen autobezit ca. 0,05 per huishouden. Het aantal autoverplaatsingen van en naar bestemmingen buiten 
Rijnenburg ligt in dit scenario lager. 

Een minder sturend mobiliteitsprofiel past niet bij de uitgangspunten van de mobiliteitsstrategie. Bovendien leidt dit 
naar verwachting tot een aandeel autogebruik dat niet door het netwerk verwerkt kan worden. Voor een meer sturend 
mobiliteitsprofiel geldt dat er twijfels bestaan over de haalbaarheid, vanwege de ligging van de wijk op grotere afstand 
van de stedelijke kerngebieden van Utrecht. Daarom is er in dit onderzoek voor gekozen om het middelste 
mobiliteitsprofiel (Duurzaam Stedelijk) als basis te nemen voor de modelberekeningen. Aanvullend is een 
gevoeligheidsanalyse uitgevoerd voor de effecten van een minder of meer sturend mobiliteitsprofiel in beeld te 
brengen. 

Aandachtspunt  
Een aandachtspunt voor de interpretatie van de referentiesituatie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg 
is dat uitgegaan wordt van hetzelfde mobiliteitsprofiel als voor het Structuurbeeld, terwijl de kwaliteit van het OV 
verschilt. In de referentiesituatie met de ontwikkeling wordt namelijk niet uitgegaan van de Merwedelijn en kansrijke 
busverbindingen, maar slechts van enkele ontsluitende busverbindingen. Als gevolg hiervan maken alle OV-reizigers 
gebruik van de ontsluitende buslijnen die in deze situatie zijn opgenomen. Dit leidt tot een overschatting van het 
gebruik van de ontsluitende buslijnen in de referentiesituatie met ontwikkeling van Rijnenburg. 
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Figuur 6: Aangepast mobiliteitsprofiel uit onderzoek Verdiepend mobiliteitsonderzoek Rijnenburg. 
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4 Structuurbeeld  
Voor het samenstellen van een pakket van mobiliteitsmaatregelen (structuurbeeld) is gebruik gemaakt van de 
resultaten van fase 1 van dit MIRT-onderzoek. De uitgangspunten van het structuurbeeld zijn gebaseerd op de 
principes van de Mobiliteitsstrategie U Ned 2040:  
 

¶ We zetten in op nabijheid en gebruik van alternatieven voor de auto volgens het STOMP-principe (voorkomen 
en beperken van autogebruik).   

¶ De groei van het autoverkeer proberen we zo veel mogelijk te beperken. Het lokale en regionale autoverkeer 
wordt zo efficiënt mogelijk verdeeld over de diverse inprikkers van de stad. 

¶ We optimaliseren waar nodig bestaande infrastructuur.   

¶ We voegen alleen infrastructuur als het echt noodzakelijk is, waar mogelijk langs bestaande infra om nieuwe 
barrières en hindercontouren te beperken.    
 

In fase 1 is geleerd dat het opheffen van de aansluiting A12 Kanaleneiland positief is voor de leefbaarheid en 
ontwikkelmogelijkheden van Stadseiland Zuid. Er ontstaat meer ruimte voor voetgangers, fietsers en openbaar 
vervoer. Wel zal verkeer van/naar de A12-zone en Utrecht Zuidwest op een andere manier moeten reizen: met andere 
vervoermiddelen, via andere routes op of andere tijdstippen. Voor korte ritten heeft de (elektrische) fiets potentie en 
voor de wat langere binnenstedelijke en regionale ritten vormt openbaar vervoer een alternatief.  

Door het opheffen van aansluiting A12 Kanaleneiland worden de routes via aansluiting A2 Utrecht-Centrum (De 
Meernbrug), A12 Nieuwegein (Prins Clausbrug en Jutfasebrug) en A12 Hoograven (Waterlinieweg) drukker. De 
verkeersintensiteit op de Prins Clausbrug neemt met ca. 20.000 motorvoertuigen per etmaal toe, op De Meenbrug is 
de toename ca. 13.000 motorvoertuigen per etmaal. Door de verkeerstoenames op de alternatieve routes ontstaan 
nieuwe doorstromings- en leefbaarheidsknelpunten of verergeren bestaande knelpunten. 

Het pakket van mobiliteitsmaatregelen is samengesteld op basis van de principes uit de Mobiliteitsstrategie U Ned. Dit 
betekent aanvullende maatregelen om de mobiliteitsvraag te beïnvloeden en uitbreiding van het fiets- en OV-netwerk. 
Daarnaast is bekeken hoe het autonetwerk aangepast en geoptimaliseerd kan worden om het autoverkeer te sturen 
naar de gewenste routes. Om te komen tot deze maatregelen is een herkomst-/bestemmingsanalyse uitgevoerd (zie 
bijlage B). 

4.1 Nabijheid en vraagbeïnvloeding  
Het structuurbeeld gaat uit van nabijheid en verdergaande vraag beïnvloedende maatregelen om de automobiliteit te 
beperken en spreiden in tijd, plaats, vervoerwijze en/of richting. Zo wordt de beschikbare infrastructuur optimaal benut 
met minimale overbelasting. 

Ontwikkelen in n abijheid  
Het nabijheidsprincipe is sterk bepalend voor de ontwikkeling van Rijnenburg en A12-zone. Door te ontwikkelen in 
hoge dichtheden en gemengde programmaôs zijn veel verplaatsingen op korte afstand en daarmee duurzame en 
actieve vormen van mobiliteit mogelijk.  

Thuiswerken  
In het verkeersmodel wordt in de WLO-scenarioôs standaard een reductie van woon-/werkverplaatsingen 
verondersteld als gevolg van thuiswerken. WLO-Hoog gaat uit van een reductie van 8% van het aantal woon-
/werkritten tussen 2018 en 2030. Na 2030 wordt in het model nog geen verdere reductie verondersteld als gevolg van 
thuiswerken. De groei van thuiswerken als gevolg van de coronapandemie is nog niet verwerkt in het WLO-scenario. 

Omdat de verdere groei van thuiswerken op lange termijn onzeker is, is de mogelijke toename van thuiswerken in een 
bandbreedte berekend op basis van kentallen. Aanvullende maatregelen om thuiswerken te stimuleren kunnen leiden 
tot een verdere reductie van het aantal werkgerelateerde ritten, bijvoorbeeld aanvullende gedragscampagnes, 
afspraken met werkgevers en nieuwe vormen van hybride- en thuiswerkmogelijkheden. Daarnaast is tijdens de 
coronapandemie een toename van thuiswerken geconstateerd, wat in de jaren daarna weer (licht) gedaald is.2 Voor 

 

2 Ruim helft Nederlanders werkt weleens thuis | CBS 

https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2024/11/ruim-helft-nederlanders-werkt-weleens-thuis
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de coronacrisis werkte circa 30% van de beroepsbevolking minimaal 1 dag per week thuis3. Dit was gemiddeld ca. 4 
uur per week. Thuiswerken is na de coronacrisis toegenomen naar gemiddeld ca. 8 uur per week4. Bij een 
fulltimebaan van 40 uur komt dit neer op 20% van de tijd. De mate waarin men thuiswerkt verschilt tussen de sectoren. 
Dit geldt met name voor de overheid en financiële en zakelijke dienstverlening. Als aanname is verondersteld dat één 
extra thuiswerkdag (ca. 25% van de tijd) denkbaar is voor 20% tot 40% van de bevolking met een herkomst en/of 
bestemming in Utrecht of Nieuwegein tijdens de spitsperiodes. Dit zorgt voor 5% tot 10% minder autoverplaatsingen 
met herkomst en/of bestemming in Utrecht of Nieuwegein tijdens de spitsperiodes. Uitgaande van 75% werk 
gerelateerd verkeer is het effect circa 3,75% tot 7,5%. 

Vanwege de onzekerheid rekenen we in dit onderzoek met een effect aan de onderkant van deze bandbreedte. Dit 
komt neer op een gemiddelde reductie van 4% van het aantal autoverplaatsingen met herkomst en/of bestemming in 
de gemeente Utrecht of gemeente Nieuwegein in de spitsperiodes. 

Parkeerbeleid  
In het Structuurbeeld zijn infrastructurele maatregelen opgenomen die duurzaam mobiliteitsgedrag stimuleren. 
Tegelijkertijd is de verwachting dat niet alle knelpunten op het hoofdwegennet en onderliggend wegennet met 
infrastructuur opgelost kunnen worden. De autobereikbaarheid blijft onder druk staan, wat de potentie voor duurzame 
vormen van mobiliteit vergroot. Flankerend parkeerbeleid zorgt er dan voor dat de mobiliteitstransitie verder wordt 
gestimuleerd. Dit kan in de vorm van lagere parkeernormen voor woningen/arbeidsplaatsen, betaald/vergunning 
parkeren en parkeren op afstand, waardoor reizen met de auto niet meer mogelijk of minder aantrekkelijk is. Dit leidt 
tot minder autoverplaatsingen en meer fiets- en OV-verplaatsingen. Door tegelijkertijd in te zetten op 
gedragsmaatregelen (afspraken met werkgevers) kan dit effect worden versterkt. Werkgevers worden hierbij actief 
ondersteund in het optimaliseren en verduurzamen van hun mobiliteitsbeleid5. Dit kan bijvoorbeeld door het aanbieden 
van fietsregelingen, fietsvoorzieningen en flankerend parkeerbeleid. 

Voor deze studie is op basis van een herkomst-/bestemmingsanalyse en algemene kentallen onderbouwd in welke 
mate een verdere modal shift van auto naar fiets en OV mogelijk is. Daarbij is alleen gekeken naar reisrelaties die 
binnen de scope van het MIRT-Onderzoek te beïnvloeden zijn. De potentie voor de fiets als alternatief voor korte 
autoritten is groot. Circa 70% van de intensieve autogebruikers zou liever de fiets nemen voor korte ritten. Een 
daadwerkelijke gedragsverandering ligt altijd lager dan de intentie. Circa 25% van de autoforensen is bereid om met 
juiste regelingen en fietsvoorzieningen over te stappen naar een ander vervoermiddel6. Flankerend parkeerbeleid en 
gedragsmaatregelen maakt de fiets voor deze doelgroep interessant. Als aanname is verondersteld dat op lange 
termijn een extra modal shift van 10% tot 20% van de korte ritten naar de fiets haalbaar is, met name als er naast 
aanbod van fietsverbindingen ook (op regionaal niveau) wordt ingezet op flankerend parkeerbeleid, 
gedragsmaatregelen en afspraken met werkgevers. Dit komt gemiddeld neer op een shift van 15% van de korte ritten 
met de personenauto naar de fiets. Verondersteld is dat dit effect van toepassing is op de verkeersstroom die van 
invloed is op de opgave voor het onderliggend wegennet. Dit is afgeleid uit de herkomst-/bestemmingsanalyses op de 
aansluiting Kanaleneiland (fase 1, referentie), Prins Clausbrug, De Meernbrug (fase 1, variant 1), Jutfasebrug en ót 
Goylaan ter hoogte van Vaartsche Rijn (fase 1, variant 2). 

Hier komen de volgende korte ritten uit naar voren met herkomsten/bestemmingen op fietsafstand van elkaar 
(maximaal ca. 10 km) die van invloed zijn op de opgave: 

A. Ritten binnen A12-zone. 
B. Ritten tussen A12-zone en Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier. 
C. Ritten tussen A12-zone en Binnenstad Utrecht (m.u.v. Beurskwartier). 
D. Ritten tussen A12-zone en Overig Utrecht. 
E. Ritten tussen A12-zone en Nieuwegein (m.u.v. Galecopperzoom). 
F. Ritten tussen A12-zone en Houten, IJsselstein, Vijfheerenlanden. 
G. Ritten binnen Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier en Binnenstad. 
H. Ritten tussen Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier en Overig Utrecht. 
I. Ritten tussen Binnenstad Utrecht (m.u.v. Beurskwartier) en Overig Utrecht. 
J. Ritten tussen Nieuwegein (m.u.v. Galecopperzoom) en Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier. 
K. Ritten tussen Nieuwegein (m.u.v. Galecopperzoom) en Binnenstad Utrecht (m.u.v. Beurskwartier). 

 

3 KiM (2020). Thuiswerken en de coronacrisis. 
4 Centraal Planbureau (2021). Thuiswerken vóór, tijdens en ná de coronacrisis. 
5 Rijkswaterstaat (2024). Factsheet: Werkgeversaanpak. 
6 Rijkswaterstaat (2024). Factsheet: Campagnes Fietsstimulering. 
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Deze relaties zijn in groen weergegeven in de matrix in tabel 2. De gebiedsindeling is weergegeven in figuur 7. 

 
Tabel 2: Relevante relaties voor modal shift van personenauto naar fiets 

 
 

 

Figuur 7: Gebiedsindeling 
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Voor een modal shift van auto naar OV is dezelfde redenatie gevolgd. Met name flankerend parkeerbeleid is naast het 
aanbod van hoogwaardige OV-verbindingen van invloed op het OV-gebruik. In het Structuurbeeld zijn verschillende 
maatregelen opgenomen om de aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer te vergroten, zoals de aanleg van de 
Merwedelijn. Het effect van de Merwedelijn op OV-gebruik wordt door het model berekend op basis van de kwaliteit 
van de verbinding. De verwachting is dat dit effect groter zal zijn op het moment dat aanvullend parkeerbeleid in 
Utrecht en Nieuwegein ervoor zorgt dat het minder aantrekkelijk wordt om met de auto te reizen. We gaan ervan uit 
dat het OV voor een groot deel (90%) van de automobilisten van en naar Utrecht/Nieuwegein geen goed alternatief is 
(of niet als een goed alternatief wordt ervaren). Voor de modal shift naar OV is daarom verondersteld dat ca. 10% van 
de autogebruikers met herkomst en/of bestemming in Utrecht binnen de ring of gemeente Nieuwegein incidenteel 
(25% van de ritten) voor het OV kan kiezen. Gemiddeld wordt dan 2,5% van het aantal autoritten vervangen door OV. 
 
Reizen buiten de spits  
Spitsmijden kan op drie manieren: verminderen van noodzaak voor reizen in de spits, stimuleren van reizen buiten de 
spits en ontmoedigen van reizen in de spits. Zowel op landelijk als regionaal schaalniveau wordt ingezet op een 
verdere reductie van de spitsbelasting. Kanttekening daarbij is dat op grote delen van het HWN al sprake is van een 
brede spits, aan de randen van de spits is beperkt restcapaciteit. De autobereikbaarheid rondom Utrecht staat onder 
druk. De verwachting is dat niet alle knelpunten opgelost kunnen worden met de maatregelen in het Structuurbeeld, 
het autonetwerk zal in de spits zwaar belast blijven. Daarom is de verwachting dat meer mensen van/naar Utrecht 
binnen de ring en Nieuwegein ervoor zullen kiezen om buiten de spits te reizen. Het verwachte extra effect wordt op 
2% tot 5% ingeschat. Dit komt gemiddeld neer op een reductie van 3,5% van het aantal autoverplaatsingen met 
herkomst en/of bestemming in Utrecht binnen de ring of gemeente Nieuwegein in de spits. Dit leidt tot een toename 
van het aantal autoverplaatsingen buiten de spits. 

De wijze waarop de effecten van vraagbeïnvloeding in het verkeersmodel zijn geïmplementeerd is nader toegelicht in 
bijlage A6. 

4.2 Fiets  
Een goed en fijnmazig fietsnetwerk is randvoorwaardelijk om de toekomstige groei van het fietsverkeer goed en veilig 
te kunnen faciliteren. Conform de mobiliteitsstrategie U Ned zetten we in op stedelijke en regionale wandel- en 
fietsnetwerken. Op regionaal niveau zijn hoogwaardige, snelle en aantrekkelijke non-stop-regioroutes nodig, 
doorlopend tot in het stedelijk gebied (doorfietsroutes) conform Regionaal Toekomstbeeld Fiets. De realisatie van dit 
regionaal toekomstbeeld fiets is als uitgangspunt gehanteerd voor deze studie. 

In fase 1 is uitgegaan van een uitgebreid en hoogwaardig fietsnetwerk, waaronder een fijnmazig fietsnetwerk voor 
Rijnenburg. Daarnaast is uitgegaan van de volgende fietsverbindingen: 

¶ Directe (door)fietsverbinding Rijnenburg ï Utrecht centrum via Oudenrijn. Dit leidt tot een verkorting van de 
reistijd vanuit Rijnenburg naar Utrecht Centraal station van circa 2 km en reistijdwinst van 7 minuten (23 
minuten versus 30 minuten);  

¶ Fietsverbinding over het Amsterdam-Rijnkanaal aan de noordzijde van de Galecopperbrug. Dit betreft een 
nieuwe verbinding die de A12-zone onderling verbindt maar ook een functie heeft in het beter verbinden van 
de oost-west relatie voor fietsers vanuit Rijnenburg. In de huidige situatie liggen de Prins Clausbrug en 
Jutfasebrug op circa 2,3 km van elkaar. De nieuwe verbinding over het Amsterdam-Rijnkanaal is noodzakelijk 
om de barrièrewerking van het Amsterdam-Rijnkanaal te verkleinen en te zorgen voor een fijnmazig 
fietsnetwerk. 

¶ Vanwege de afwaardering van de Europalaan ontstaat meer ruimte voor voetgangers en fietsers om de noord-
zuidverbinding langs de Europalaan te versterken. 

Voor het realiseren van een fijnmazig fietsnetwerk in de A12-zone met directe verbindingen naar de omgeving zijn 
aanvullend hierop in fase 2 de volgende fietsverbindingen opgenomen in het Structuurbeeld: 

¶ Fietsverbinding ter hoogte van de huidige A.C. Verhoefweg door Galecopperzoom. Dit betreft een bestaande 
verbinding, maar blijft met het ruimtelijk optimaliseren van de aansluiting A12 Nieuwegein en opheffen van de 
A.C. Verhoefweg behouden als directe verbinding tussen Nieuwegein-Noord en Papendorp via het 
Papendorpsepad. 

¶ Fietsverbinding tussen kruispunt Galecopperlaan/Galecopperdijk en Papendorpseweg (zuidzijde viaduct A12) 
door Galecopperzoom. Dit betreft een directe verbinding tussen Nieuwegein-Galecop, Galecopperzoom en 
Papendorp via het Papendorpsepad. 
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¶ Fietsverbinding tussen Winthontlaan en Verlengde Hoogravenseweg aan noordzijde brug A12. Dit betreft een 
optimalisatie van het huidige voetpad. Deze verbinding verbetert de oversteekbaarheid van het 
Merwedekanaal voor fietsers vanuit A12-zone richting het oosten van Utrecht. 

Het fietsnetwerk in en rondom de A12-zone en Rijnenburg is voor het Structuurbeeld gevisualiseerd in figuur 8. De 
(technische) haalbaarheid van deze verbindingen is nog niet onderzocht, maar om de potentie en effecten van het 
fietsnetwerk mee te nemen zijn deze verbindingen wel opgenomen in het Structuurbeeld. 

De fietsverbindingen aan de noordzijde van de Galecopperbrug en tussen Winthontlaan en Verlengde 
Hoogravenseweg zijn onbedoeld niet opgenomen in de berekeningen met het verkeersmodel. 

 

Figuur 8: Fietsnetwerk 

4.3 Openbaar vervoer  
In de mobiliteitsstrategie U Ned wordt nadrukkelijk ingezet op OV met een regionale ruggengraat als hoofddrager. Met 
de opkomst van de Metropoolregio Utrecht als regionaal samenhangend gebied is ook een volwaardig en 
samenhangend OV-netwerk op dit schaalniveau nodig. Daarnaast heeft hoogwaardig OV een structurerende werking 
voor gebiedsontwikkelingen, en is het een voorwaarde als hoogwaardig reisalternatief bij autoluw mobiliteitsbeleid 
voor nieuwe gebiedsontwikkelingen zoals de A12-zone en Rijnenburg. 

4.3.1 Merwedelijn  

In fase 1 van het MIRT-Onderzoek is geconcludeerd dat een snelle OV-ontsluiting randvoorwaardelijk is om de 
beoogde woningbouw mogelijk te maken, door de OV-bereikbaarheid te garanderen en het autogebruik te 
verminderen. In dit onderzoek is de Merwedelijn, als centrale HOV-as door de A12 zone, doorgetrokken naar 
Rijnenburg (zie figuur 9). De lijnvoering, rijtijden en frequentie zijn gelijk aan het basisalternatief A uit de MIRT-
verkenning OV en Wonen (gelijk aan variant 1 van fase 1 van het MIRT- Onderzoek), exclusief de doortrekking tussen 
Utrecht CS en de binnenstad van Utrecht. 



 

 

Datum: 25 september 2025 - Confidential  

  

 

   

19 

Er is uitgegaan van 12 trams/uur (per richting) naar Nieuwegein/IJsselstein en 12 trams/uur (per richting) naar 
Rijnenburg (dus totaal 24 trams per uur per richting ter hoogte van Westraven). Voor Rijnenburg is het uitgangspunt 
dat het ruimtelijk programma grotendeels geconcentreerd is rondom de haltes van de Merwedelijn. Ca. 60% van het 
woonprogramma ligt op maximaal 400 meter lopen van de haltes van de Merwedelijn, ca. 30% van het 
woonprogramma ligt op 400 tot 800 meter en de rest van het woonprogramma ligt op 800 tot 1.200 meter. Om dit op 
een goede manier te simuleren in het verkeersmodel gaan we uit van drie zones nabij (0-400 meter), twee zones 
midden ver (400-800 meter) en één zone verderaf (800-1200 meter). 
  

  

Figuur 9: Merwedelijn 

4.3.2 Busverbindingen  

Tijdens fase 1 van het MIRT-onderzoek is geconcludeerd dat een hoogwaardige OV-ontsluiting randvoorwaardelijk is 
voor de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Deze ontsluiting is noodzakelijk om de bereikbaarheid per 
openbaar vervoer te waarborgen en het gebruik van de auto te verminderen. In fase 2 van dit onderzoek is verder 
onderzocht welke OV-verbindingen van en naar Rijnenburg HOV-waardig zijn op basis van de verwachte 
vervoerwaarde. Door in het structuurbeeld potentiële HOV-verbindingen in alle windrichtingen op te nemen, wordt 
inzichtelijk wat de vervoerwaarde van deze verbindingen is bij HOV-waardige snelheid en frequentie. De lijnen die 
opgenomen zijn in fase 2, zijn gebaseerd op variant 1 uit fase 1 van het onderzoek. In fase 2 zijn echter enkele 
wijzigingen in de lijnvoering doorgevoerd, zodat er directe verbindingen zijn tussen Rijnenburg en 

¶ Nieuwegein City; 

¶ Station Leidsche Rijn; 

¶ Utrecht Science Park; 

¶ Montfoort; 

¶ Papendorp & Utrecht Centraal Station; 

¶ Vleuten & De Meern; 

¶ IJsselstein. 
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Om deze gebieden te verbinden, zijn de volgende vier buslijnen in het Structuurbeeld opgenomen: 
1. Nieuwegein City ï Rijnenburg - Leidsche Rijn station (nieuwe buslijn). 
2. Rijnenburg ï Utrecht Science Park (op basis van lijn 34). 
3. Montfoort ï Rijnenburg ï Papendorp ï Utrecht Centraal Station (op basis van lijn 107). 
4. Vleuten - De Meern ï Rijnenburg ï IJsselstein (nieuwe buslijn). 

 
Voor Rijnenburg is het uitgangspunt dat het ruimtelijk programma grotendeels geconcentreerd is rondom de haltes van 
de Merwedelijn en bovenstaande HOV-verbindingen. Vanwege de meer ontsluitende functie van de HOV-
verbindingen ten opzichte van de Merwedelijn is in het verkeersmodel voor de zones die verder van de Merwedelijn 
liggen ervan uitgegaan dat deze zones dichterbij worden ontsloten met HOV-verbindingen. Om dit op een goede 
manier te simuleren is in het verkeersmodel uitgegaan van drie zones nabij (0-400 meter), één zone iets verder weg 
(200-600 meter) en 2 zones midden ver (400-800 meter). 
 
In bijlage A3 is een nadere toelichting opgenomen over de uitgangspunten, routes en haltes van deze buslijnen. 
 

4.4 Auto  
De laatste stap is het aanpassen en optimaliseren van infrastructuur voor de auto. Om tot het structuurbeeld te komen 
is gebruik gemaakt van de lessen van fase 1 en de resultaten van de analyse van de herkomsten en bestemmingen 
van verkeer.  

4.4.1 Hoofdwegennet  

In fase 1 is geconstateerd dat extra capaciteit op het HWN (A2 en A12) en beperking van de groei van automobiliteit 
benodigd zijn voor een betere verkeersafwikkeling. Ook is geconstateerd dat een verdergaande scheiding van het 
hoofd- en parallelrijbanensysteem op de A2 en de A12 zorgt voor een verbeterde doorstroming op de Ring Utrecht, 
maar er blijven in de onderzoeksvarianten van fase 1 capaciteitsproblemen optreden. De vraag is daarom wat het 
oplossend vermogen is van een uitgebreider maatregelenpakket. Het structuurbeeld hoofdwegennet bestaat daarom 
uit een combinatie van maatregelen van variant 1 (met name ontvlechting en capaciteitsuitbreiding A2) en variant 2 
(met name capaciteitsuitbreiding A12) uit fase 1 van het MIRT Onderzoek. Aandachtspunt is dat verruiming van de 
wegcapaciteit (zoals onderzocht in het structuurbeeld) negatief kan bijdragen aan andere doelen en uitgangspunten 
van de mobiliteitsstrategie, zoals de beoogde mobiliteitstransitie en de leefbaarheid. 

De volgende maatregelen zijn opgenomen in het structuurbeeld: 

¶ Verdergaande scheiding van het hoofd- en parallelrijbanensysteem op de relatie A2 (Amsterdam) ï A12 
(Arnhem) en v.v. door in knooppunt Oudenrijn twee nieuwe verbindingsbogen te realiseren (uitgaande van 2 
rijstroken per verbindingsboog). 

¶ In het Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht is een capaciteitsuitbreiding van de paralelrijbanen op de A12 
voorzien in de vorm van een 3e doorgaande rijstrook. Aanvullend is in het structuurbeeld een 
capaciteitsuitbreiding (4e rijstrook) op de hoofdrijbanen van de A12 tussen de knooppunten Oudenrijn en 
Lunetten opgenomen. Hierdoor hoeft verkeer vanaf de A2 of de A27 niet meer in te voegen, maar ontstaat er 
een samenvoeging waardoor weefbewegingen afnemen, de doorstroming verbetert en de kans op terugslag 
vermindert.  

¶ In combinatie met het verwijderen van aansluiting Kanaleneiland (17) op de A12, het doortrekken van de 4e 
rijstrook op de parallelrijbaan ter hoogte van Kanaleneiland om rijstrook beëindigingen ter voorkomen. De 
totale wegcapaciteit tussen knooppunt Oudenrijn en Lunetten ter hoogte van de Galecopperbrug komt 
daarmee op 4+4+4+4 rijstroken inclusief in- en uitvoegstroken.  

¶ Capaciteitsuitbreiding van de A12 richting Den Haag tussen knooppunt Oudenrijn en aansluiting de Meern 
door middel van een extra rijstrook. 

¶ Een derde rijstrook op de parallelrijbanen A2 ten noorden van knooppunt Oudenrijn, door de Leidsche 
Rijntunnel tot aan de zuidelijke toe- en afrit van aansluiting Utrecht-centrum (7) om de verkeerstoename op de 
parallelrijbanen beter te faciliteren. De totale wegcapaciteit komt ter hoogte van de tunnel uit op 3+3+3+3 
rijstroken.  

¶ Het systeem van hoofd- en parallelrijbanen op de A2 wordt richting het zuiden doorgetrokken tot net voor 
aansluiting Nieuwegein-Zuid. 
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¶ Optimalisatie van de aansluiting De Meern en verplaatsing van de westelijke toe- en afrit van aansluiting 
Nieuwegein (9) naar het noorden. 

Bovenstaande maatregelen op het hoofdwegennet zijn gevisualiseerd in figuur 10 en nader uitgewerkt in 
rijstrokenschemaôs in bijlage A4. 

 

 

Figuur 10: Maatregelen op het hoofdwegennet 

Ruimtebeslag HWN  
Om de inpasbaarheid en haalbaarheid te beoordelen is in een rijstrookschema en dwarsprofiel opgesteld. Het 
dwarsprofiel maakt het ruimtebeslag van de A12 ter hoogte van Westraven inzichtelijk. Het dwarsprofiel is inclusief 
gewenste vluchtruimtes en bergingszones. Ook is in de middenberm en in de buitenbermen een ruimtereservering 
opgenomen voor objecten zoals portalen en lichtmasten. De totale breedte van de A12 is circa 120 meter, een 
verbreding van ruim 50 meter ten opzichte van de huidige situatie en ca. 35 meter ten opzichte van de beoogde 
situatie conform het Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht. De ruimtelijke gevolgen hiervan zijn verwerkt in het 
kerndocument. In een vervolgfase kunnen eventuele optimalisaties hiervan onderzocht worden, en zal een 
wegontwerp tot minimaal tot IIO (Integraal Inpassingsontwerp) moeten wordt uitgewerkt.  

Aandachtspunten voor het hoofdwegennet  
Bij de eerdere renovatie van de Galecopperbrug is rekening gehouden met de mogelijkheid om op de bestaande brug 
extra rijstroken op de beide parallelbanen toe te voegen. Voor een 4e rijstrook op de hoofdrijbanen is een extra 
brugdeel benodigd. Er is nog geen ontwerp opgesteld waarmee de haalbaarheid van de maatregelen op het 
hoofdwegennet volledig beoordeeld kan worden. Om een eerste toets van de inpasbaarheid en haalbaarheid mogelijk 
te maken is een rijstrookschema opgesteld. 
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Uit het rijkstrokenschema blijkt dat op een aantal locaties de turbulentielengtes, lengtes van de weefvakken en 
afstanden tussen rijstrookbeëindigingen en samenvoegers tussen/in knooppunt Oudenrijn en aansluiting A12 
Nieuwegein niet voldoen aan de richtlijnen van Rijkswaterstaat (ROA). Dit is in de huidige situatie en de beoogde 
situatie van het Tracébesluit (TB) A27/A12 Ring Utrecht ook al het geval. Ten opzichte van de huidige situatie en 
situatie van het Tracébesluit is er geen sprake van verslechteringen in het ontwerp. Desondanks is dit een 
aandachtspunt voor de verkeersveiligheid en rijtaakbelasting voor de weggebruikers.  

4.4.2 Onderliggend wegennet  

Het opheffen van aansluiting A12 Kanaleneiland is randvoorwaardelijk om het Stadseiland Zuid aan weerszijden van 
de A12 autoluw te ontwikkelen en de groei van autoverkeer in dit gebied (ook vanuit bestaande stad) te voorkomen. 
Het opheffen van de aansluiting Kanaleneiland draagt in combinatie met een andere functie van de Europalaan bij aan 
gezond stedelijk leven in de A12-zone en is randvoorwaardelijk voor een deel van de beoogde 
woningbouwontwikkeling, in met name Westraven. Het opheffen van de aansluiting betekent echter wel een 
verschuiving van een deel van het verkeer naar andere ontsluitingswegen en aansluitingen op de autosnelwegen A2 
en A12 aan de zuidwestzijde van Utrecht. Hierdoor neemt de verkeersdrukte toe op de aansluitingen Utrecht-Centrum 
(De Meernbrug), Papendorp (Prins Clausbrug en Jutfasebrug) en Hoograven (Waterlinieweg en ót Goylaan). Voor het 
onderliggend wegennet zijn in het structuurbeeld maatregelen opgenomen om het verkeer te sturen naar de meest 
wenselijke alternatieve routes en daarin optimalisaties aan te brengen. Toenames van verkeer op de routes via de 
Europalaan en ôt Goylaan zijn ongewenst. Daarom worden de routes via de Prins Clausbrug en A.C. Verhoefweg 
geoptimaliseerd. 

Onderdeel van het structuurbeeld voor het onderliggend wegennet is het aanpassen van de Europalaan naar 2x1 
rijstroken en een maximumsnelheid van 30 km/h in combinatie met een knip op de Liesboschbrug, het optimaliseren 
van de route via aansluiting A12 Nieuwegein en het realiseren van een auto-ontsluiting van Rijnenburg. In figuur 11 
zijn de maatregelen op het onderliggend wegennet rondom de A12-zone gevisualiseerd. In Bijlage A2 en A5 is een 
verdere specificatie opgenomen van het verkeersnetwerk in Rijnenburg en de A12-zone. 

  

Figuur 11: Onderliggend wegennet rondom A12-zone in Structuurbeeld 
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Verlangzamen  Europalaan  in combinatie met knip Liesboschbrug  
Om de stedelijke mobiliteitstransitie te bevorderen is het belangrijk om de hoeveelheid gemotoriseerd verkeer in het 
gebied te beperken. Het verlagen van de wegcapaciteit van de Europalaan tussen de A.C. Verhoefweg en het 
Europaplein naar 2x1 rijstroken en een maximumsnelheid van 30 km/h zorgt ervoor dat de route minder aantrekkelijk 
wordt voor doorgaand verkeer. Hierdoor ontstaat meer ruimte voor voetgangers, fietsers en openbaar vervoer, 
passend bij de beoogde mobiliteitstransitie en het gewenste karakter van de A12-zone. Om te voorkomen dat 
doorgaand verkeer gebruik maakt van de Europalaan is het van belang om een knip voor gemotoriseerd verkeer in te 
stellen op de Liesboschbrug. Met een knip op de Liesboschbrug wordt het opheffen van de spitsknip in De Liesbosch 
noodzakelijk. Op deze manier wordt de A12-zone volledig ontsloten via de Europalaan. De overige wegen in de A12-
zone vormen erftoegangswegen met een maximumsnelheid van 30 km/h. 

Optimaliseren route via aansluiting A12 Nieuwegein  
Het wegennet rondom aansluiting A12 Nieuwegein (aansluiting 16) wordt geoptimaliseerd om enerzijds meer 
ontwikkelruimte voor de A12-zone te creëren en anderzijds verkeer via een directe route door Papendorp te faciliteren. 
Aansluiting A12 Nieuwegein wordt ruimtelijk geoptimaliseerd door de toe-/afritten naar het westen om te klappen. De 
toe-/afritten sluiten hierbij aan op een directe noord-zuidverbinding tussen Papendorp en de Galecopperlaan ter 
hoogte van de Galecopperdijk. Dit vormt tevens de directe ontsluitende noord-zuidverbinding en vervangt de huidige 
A.C. Verhoefweg tussen de Papendorpseweg en de Galecopperlaan. Op deze manier ligt de doorgaande noord-
zuidverbinding ten westen van Galecopperzoom en wordt een doorkruising van het gebied voorkomen. Hiermee 
verbetert de leefbaarheid van het gebied en ontstaat meer ruimte voor verblijven, voetgangers en fietsers. De route 
door Papendorp via de Orteliuslaan, Taatsenplein en de Bevrijdingslaan wordt geoptimaliseerd als directe verbinding 
vanaf de A12 naar Utrecht Zuidwest. De geoptimaliseerde route via de Galecopperdijk, Orteliuslaan en Taatsenplein 
krijgt hierbij 2x2 rijstroken met een maximumsnelheid van 50 km/h. Daarnaast wordt de opstelcapaciteit van de 
kruispunten op deze route vergroot om meer verkeer te kunnen verwerken. 

Onderliggend wegennet Rijnenburg  
Voor de ontsluiting van Rijnenburg is in het Structuurbeeld uitgegaan van de zogenoemde óhaak om Rijnenburgô met 
2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 km/h (zie figuur 12). Rijnenburg is op de noord- en oostzijde op deze 
haak aangesloten middels gebiedsontsluitingswegen met 2x1 rijstroken en een maximumsnelheid van 50 km/h. In het 
gebied bevinden zich erftoegangswegen met een maximumsnelheid van 30 km/h. 

 

Figuur 12: Onderliggend wegennet Rijnenburg 
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4.5 Mobiliteitshubs  
Mobiliteitsprincipe 4 van de mobiliteitsstrategie staat voor soepele ketenreizen van deur tot deur met mobiliteitshubs. 
Een deel van het autoverkeer richting Utrecht en Nieuwegein kan op afstand worden afgevangen in mobiliteitshubs 
(P+R). Met name voor werknemers en bezoekers vanuit buiten de stad zijn deze hubs een middel om het autoverkeer 
in de stad te beperken maar toch de verbinding tussen het buitengebied en kleine kernen met het stedelijk gebied te 
behouden. De mobiliteitshubs waar mensen overstappen tussen auto en andere vormen van vervoer, fungeren dan 
als verbindingsschakel tussen buitengebied en stedelijk gebied. Deze hubs zijn niet alleen voor de A12 zone en 
Rijnenburg, maar ook voor andere ontwikkelingen in en rond Utrecht van belang. Hoogwaardig/frequentie OV naar 
woon- en werkgebieden én flankerend parkeerbeleid op en in de omgeving van de bestemmingslocaties zijn daarbij 
randvoorwaardelijk. 

Concrete locaties voor dergelijke hubs zijn geen onderdeel van dit onderzoek, maar worden o.a. binnen U Ned verder 
in beeld gebracht. Zo wordt er in regionaal verband gewerkt aan de ontwikkeling van regionale mobiliteitshubs voor 
verschillende locaties rondom Utrecht. Voor de vervolguitwerking van de A12-zone en Rijnenburg is het van belang 
om te onderzoeken in welke vorm en op welke locaties mobiliteitshubs en parkeren op afstand kunnen bijdragen aan 
de multimodale bereikbaarheid en het beperken van de groei van autoverkeer in het stedelijk gebied.  
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5 Resultaten  
Dit hoofdstuk beschrijft de effectbeoordeling op basis van de output van de verkeersmodellen. We gaan in op de 
bereikbaarheid, mobiliteitsvraag, modal split, verkeersintensiteiten en knelpunten voor drie situaties: 

¶ Referentie situatie  zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg:  Deze situatie geeft inzicht in de omvang 
van de multimodale mobiliteitsopgave zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. 

¶ Referentie situatie  met ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg.  Deze situatie geeft inzicht in de omvang van 
de multimodale mobiliteitsopgave met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Hiermee zijn de extra 
effecten van de ontwikkeling op het mobiliteitsnetwerk geïsoleerd in beeld gebracht. 

¶ Structuurbeeld . Deze situatie geeft inzicht in effecten van een pakket van mobiliteitsmaatregelen (zie 
hoofdstuk 4) op basis van de mobiliteitsstrategie U Ned, uitgewerkt voor fiets, OV en auto. 

 
Hierin is in de basis uitgegaan van een situatie zonder betalen naar gebruik. Aanvullend zijn verschillende 
gevoeligheidsanalyses uitgevoerd om de effecten van betalen naar gebruik, een knip in plaats van een knijp op de 
Europalaan, een ander mobiliteitsprofiel van Rijnenburg en een ander programma in beeld te brengen. 
 

5.1 Bereikbaarheid  

5.1.1 Toelichting analyse  

De bereikbaarheid per modaliteit vanuit de verschillende deelgebieden in de A12-zone en Rijnenburg is voor de 
referentiesituatie zonder ontwikkeling, de referentiesituatie met ontwikkeling en het structuurbeeld voor de 
ochtendspits inzichtelijk gemaakt op basis van de modelberekeningen in VRU. Met reistijdisochronen is inzichtelijk 
gemaakt welk gebied binnen een bepaalde reistijd bereikbaar is en hoeveel inwoners en arbeidsplaatsen met de fiets, 
het openbaar vervoer en de auto bereikbaar zijn. In de analyse is de multimodale bereikbaarheid gemeten vanaf een 
representatieve locatie in het betreffende gebied. De bereikbaarheid van andere locaties in het gebied kan hiervan 
afwijken, bijvoorbeeld als sprake is van een langere voortransporttijd naar nabijgelegen OV-haltes. Als gevolg van de 
ontwikkeling en de maatregelen in het Structuurbeeld kunnen ook bereikbaarheidseffecten elders optreden. Deze 
bereikbaarheidseffecten zijn binnen deze studie niet inzichtelijk gemaakt. 

Deze analyse richt zich op de bereikbaarheid van inwoners en arbeidsplaatsen binnen 45 minuten. Deze grens is 
gelijk gehouden, zodat het mogelijk is om de bereikbaarheid tussen vervoermiddelen onderling te vergelijken. Hierbij 
moet echter wel benadrukt worden dat bereikbaarheidseffecten voor fiets en OV vooral op lokale en regionale schaal 
van toepassing zijn, terwijl de effecten voor auto met name op bovenregionale schaal van toepassing zijn. Als gevolg 
van de ontwikkeling en de maatregelen in het Structuurbeeld verandert het aantal bereikbare inwoners en banen 
binnen 45 minuten met de fiets, het OV en de auto. Een langere reistijd als gevolg van een overbelast autonetwerk 
leidt tot een afname van het aantal bereikbare inwoners en banen binnen 45 minuten. Dit betekent niet dat de 
inwoners en banen helemaal niet meer bereikbaar zijn, alleen de reistijd neemt toe. In dit hoofdstuk zijn de 
belangrijkste bevindingen per modaliteit nader toegelicht. Een volledig overzicht van het aantal bereikbare inwoners en 
arbeidsplaatsen is opgenomen in bijlage D. 

5.1.2 Conclusie  

Als gevolg van de verdichting en ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg neemt het aantal bereikbare bewoners 
en banen met de fiets en het OV toe (zie tabel 3). Door te ontwikkelen in nabijheid stijgt het aantal inwoners en 
arbeidsplaatsen dat per fiets of OV bereikbaar is vanuit de deelgebieden. Tegelijkertijd nemen de verkeersdruk en 
knelpunten op het wegennet toe. Verkeer wijkt uit naar alternatieve routes waardoor ook hier sprake is van 
overbelasting. Dit leidt tot langere reistijden voor de auto, met name van en naar Rijnenburg.  

De nieuwe fiets- en OV-verbindingen (waaronder de Merwedelijn) in het Structuurbeeld leiden tot een verdere 
toename van de fiets- en OV-bereikbaarheid van de deelgebieden in de A12-zone en Rijnenburg. De OV-maatregelen 
leveren de grootste bereikbaarheidswinst op in Rijnenburg, gevolgd door Galecopperzoom-Tramremise en Westraven. 
Dit komt vooral door de Merwedelijn. De fietsmaatregelen dragen het meeste bij aan de bereikbaarheid van 
Rijnenburg en Galecopperzoom-Tramremise.  

In het structuurbeeld is, met name door het opheffen van aansluiting Kanaleneiland, sprake van een afname van de 
autobereikbaarheid van Westraven, Woonboulevard en MWKZ DG6. De reistijden per auto nemen toe waardoor 
minder woningen en arbeidsplaatsen binnen 45 minuten bereikbaar zijn. Het verlangzamen van het autoverkeer in 
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stedelijk gebied is passend binnen de beleidsmatige uitgangspunten en draagt bij aan de leefbaarheid, 
mobiliteitstransitie en beperken van de groei van het autoverkeer. Door de afname van de autobereikbaarheid en de 
toename van de fiets- en OV-bereikbaarheid in de A12-zone verbetert bovendien de concurrentiepositie van de fiets 
en het OV. Onder de streep blijft de autobereikbaarheid van het gebied goed: er zijn (afhankelijk van het deelgebied) 
2,3 - 4,3 miljoen arbeidsplaatsen binnen 45 minuten bereikbaar.  

Om de effecten in perspectief te plaatsen is het van belang dat (in het algemeen) 80% van de verplaatsingen in 
stedelijk gebied plaats vindt over korte afstand (minder dan 15 km). Zo heeft ongeveer twee derde van het aantal 
verplaatsingen in (zeer) sterk stedelijke gebieden een reistijd van minder dan 30 minuten7. Voor deze verplaatsingen 
is vooral de verbeterde bereikbaarheid van arbeidsplaatsen en woningen in het stedelijk gebied, per fiets en OV, van 
belang.  

Tabel 3: Aantal bereikbare arbeidsplaatsen binnen 45 minuten met auto, OV en fiets (afgerond op tienduizenden) 

 Fiets  OV Auto  

Gebied  Ref znd  Ref met  Struct 8 Ref znd  Ref met  Struct  Ref znd  Ref met  Struct  

Westraven 390.000 400.000 410.000 420.000 440.000 480.000 4.400.000 4.220.000 2.310.000 

Woonboulevard 390.000 410.000 410.000 450.000 470.000 470.000 4.500.000 4.410.000 2.460.000 

MWKZ DG6 400.000 410.000 420.000 450.000 480.000 470.000 4.240.000 3.920.000 2.430.000 

Papendorp 340.000 360.000 360.000 490.000 500.000 500.000 4.350.000 4.230.000 4.320.000 

Galecopperzoom 330.000 350.000 360.000 380.000 410.000 520.000 4.110.000 3.710.000 3.500.000 

Rijnenburg n.v.t. 180.000 210.000 n.v.t. 250.000 430.000 n.v.t. 1.550.000 1.990.000 

5.1.3 Fiets  

Referentie zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
De fietsbereikbaarheid is vrijwel gelijk voor alle deelgebieden in de A12-zone. Vanuit de A12-zone zijn binnen 45 
minuten circa 520.000 inwoners en 370.000 arbeidsplaatsen bereikbaar. De fietsbereikbaarheid is het grootst vanuit 
MWKZ DG6. Dit komt door de ligging van het plangebied het dichtste bij het centrumgebied, waardoor een groot 
aantal inwoners en arbeidsplaatsen op korte afstand bereikbaarheid is.  

Effect ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Als gevolg van het ontwikkelen in nabijheid neemt het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen per fiets in alle 
deelgebieden toe. Hierbij neemt het aantal bereikbare inwoners sterker toe dan het aantal arbeidsplaatsen. In de A12-
zone gaat het om een toename van circa 15% meer inwoners en 5% meer arbeidsplaatsen. Het aantal bereikbare 
arbeidsplaatsen vanuit Rijnenburg ligt lager ten opzichte van de A12-zone. Dit komt door de ligging van Rijnenburg 
verder van de stedelijke kerngebieden. 

Effect Structuurbeeld  
Door het toevoegen van extra fietsverbindingen neemt het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen verder toe. 
Dit effect zien we met name terug in Rijnenburg door het toevoegen van directe verbindingen naar Utrecht en 
Nieuwegein. Vanuit de A12-zone is de groei beperkter. Dit komt doordat er in de referentiesituatie met ontwikkeling 
van de A12-zone en Rijnenburg (maar zonder aanvullende maatregelen) reeds sprake is van een fijnmazig stedelijk 
fietsnetwerk. De extra fietsverbindingen aan de noordzijde van de Galecopperbrug en tussen Winthontlaan en 
Verlengde Hoogravenseweg vergroten de fietsbereikbaarheid in het structuurbeeld verder, met name voor 
nabijgelegen gebieden zoals Galecopperzoom, Woonboulevard, MWKZ DG6 en Westraven. 

 

 

7 CBS (2023). Mobiliteit; per persoon, verplaatsingskenmerken, reismotieven, regio's. 
8 Opgemerkt moet worden dat de fietsverbindingen aan de noordzijde van de Galecopperbrug en tussen Winthontlaan en 
Verlengde Hoogravenseweg niet zijn opgenomen in de berekeningen in het verkeersmodel van het structuurbeeld, ondanks dat 
deze deel uitmaken van het structuurbeeld. Deze verbindingen vergroten de fietsbereikbaarheid nog verder, met name voor 
nabijgelegen gebieden zoals Galecopperzoom, Woonboulevard, MWKZ DG6 en Westraven. 
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5.1.4 Openbaar vervoer  

Referentie zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Vanuit de A12-zone zijn gemiddeld ca. 660.000 inwoners en 440.000 arbeidsplaatsen met het OV te bereiken. De OV-
bereikbaarheid hangt sterk af van de exacte locatie in het gebied en de ligging hiervan ten opzichte van nabijgelegen 
OV-knooppunten. Dit komt door de benodigde voor-/natransporttijd. Dit toont aan dat ï naast de aanwezigheid van 
HOV ï directe loop-/fietsverbindingen naar HOV-haltes belangrijk zijn om de OV-bereikbaarheid te garanderen. 

Effect ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Door de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg in de nabijheid van OV-knooppunten en haltes neemt in alle 
deelgebieden het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen met het OV toe.  

Effect Structuurbeeld  
De maatregelen in het Structuurbeeld vergroten de OV-bereikbaarheid verder ten opzichte van de referentiesituatie 
met de ontwikkeling. Vanuit Rijnenburg zijn door de Merwedelijn en hoogwaardige OV-verbindingen grote delen van 
Utrecht en Nieuwegein binnen 30 minuten reistijd met OV bereikbaar (zie figuur 13). Hierdoor zijn circa 725.000 
inwoners en 425.000 arbeidsplaatsen binnen 45 minuten reistijd met het OV bereikbaar, tegenover 450.000 inwoners 
en 250.000 arbeidsplaatsen zonder deze maatregelen. 

Binnen de A12-zone hebben Galecopperzoom-Tramremise en Westraven het meeste profijt van de maatregelen in het 
Structuurbeeld (met name door de Merwedelijn). De OV-bereikbaarheid van Woonboulevard, MWKZ DG6 en 
Papendorp blijft nagenoeg gelijk. Voor deze gebieden zijn ook in de referentiesituaties HOV-verbindingen beschikbaar. 
Opgemerkt moet worden dat aspecten zoals OV-kwaliteit en capaciteit (en daarvoor benodigde systeemkeuze en 
frequentie) voor de OV-bereikbaarheid ook van belang zijn. Deze aspecten komen in de gehanteerde indicator van 
deze bereikbaarheidsanalyse niet tot uiting. Het verkeersmodel houdt geen rekening met de benodigde en 
beschikbare capaciteit van OV. 

  

Figuur 13: Reistijden met OV vanaf Rijnenburg in referentie met ontwikkeling (links) en structuurbeeld (rechts) 
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5.1.5 Auto  

Referentie zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
In vergelijking met de fiets en het OV zijn per auto meer inwoners en arbeidsplaatsen binnen een acceptabele reistijd 
te bereiken. Vanuit A12-zone zijn gemiddeld 8,7 miljoen inwoners binnen 45 minuten met de auto bereikbaar, 
tegenover 520.000 inwoners per fiets en 660.000 inwoners met het OV. Er zijn daarnaast gemiddeld 4,3 miljoen 
arbeidsplaatsen binnen 45 minuten met de auto bereikbaar tegenover 370.000 arbeidsplaatsen met de fiets en 
440.000 arbeidsplaatsen met het OV.  

Effect ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Als gevolg van de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg neemt de druk op het wegennet toe. Zowel op het 
hoofdwegennet als het onderliggend wegennet neemt de druk op knelpuntlocaties toe. Op het onderliggend wegennet 
is bovendien sprake van een verdringingseffect vanwege overbelaste kruispunten en wegvakken. Verkeer wijkt uit 
naar alternatieve routes waardoor ook hier sprake is van overbelasting. Dit leidt tot langere reistijden ten opzichte van 
de referentiesituatie zonder ontwikkeling. Het effect verschilt per deelgebied, de reistijden vanuit Westraven blijven in 
de ochtendspits bijvoorbeeld nagenoeg gelijk aan de referentiesituatie zonder ontwikkeling (zie figuur 14).  

Als gevolg van de langere reistijden is er een afname van het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen (in 45 
minuten), ondanks de extra woningen en arbeidsplaatsen in het gebied. In de A12-zone neemt het aantal bereikbare 
inwoners en arbeidsplaatsen binnen 45 minuten met de auto af met maximaal 10% ten opzichte van de 
referentiesituatie zonder de ontwikkeling.  

   

Figuur 14: Reistijden vanaf Westraven in referentie zonder ontwikkeling (links) en referentie met ontwikkeling (rechts) 

Effect Structuurbeeld  
Door het opheffen van de aansluiting Kanaleneiland en verkeerskundige knelpunten op de inprikkers naar Utrecht stad 
(De Meernbrug, Prins Clausbrug en ôt Goylaan) neemt de reistijd per auto vanuit de A12-zone toe ten opzichte van de 
referentiesituatie met de ontwikkeling (zie figuur 15). Hierdoor daalt het aantal bereikbare inwoners en arbeidsplaatsen 
vanuit Westraven, Woonboulevard en MWKZ DG6 ten opzichte van de referentiesituatie met de ontwikkeling en mét 
aansluiting Kanaleneiland. Desondanks kunnen binnen 45 minuten nog steeds 2,3 miljoen (Westraven) tot 4,3 miljoen 
(Papendorp) arbeidsplaatsen per auto bereikt worden vanuit het gebied, wat ruim hoger ligt dan het aantal bereikbare 
arbeidsplaatsen per fiets en OV. In Rijnenburg verbetert de autobereikbaarheid als gevolg van de maatregelen in het 
Structuurbeeld, met name door de verbeterde doorstroming en kortere reistijden op het HWN (zie figuur 16). 
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Figuur 15: Reistijden vanaf Westraven in referentie met ontwikkeling (links) en Structuurbeeld (rechts) 

  

Figuur 16: Reistijden vanaf Rijnenburg in referentie met ontwikkeling (links) en structuurbeeld (rechts) 

5.2 Mobiliteitsvraag  en modal split  
Effect ontwikkeling A12-zone en Rijnenburg  
Als gevolg van de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg neemt het aantal verplaatsingen voor auto, OV en fiets 
toe. Voor Rijnenburg  is dit een groei van circa 96.000 autoverplaatsingen, 29.000 OV-verplaatsingen en 55.700 
fietsverplaatsingen per etmaal (zie figuur 17). Een deel van dit verkeer zijn interne verplaatsingen, verplaatsingen 
binnen de wijk, zie tabel 4. Het merendeel van de fietsverplaatsingen betreft een interne fietsrit binnen Rijnenburg. 
Voor auto en OV geldt dat circa 25% van de verplaatsingen interne ritten zijn en circa 75% van de verplaatsingen een 
herkomst of bestemming heeft buiten Rijnenburg. 

In de ochtendspits zijn er circa 5.300 autoverplaatsingen per uur de wijk in en uit, die verdeeld moeten worden over de 
haak om Rijnenburg, de twee snelwegaansluitingen (A12 De Meern en A2 Nieuwegein) en de Letschertweg ten 
noorden van de A12. Ook zijn er circa 3.000 OV-verplaatsingen per uur in de ochtendspits van en naar Rijnenburg, 
wat de noodzaak van hoogwaardige OV-verbindingen met voldoende OV-capaciteit benadrukt. De modal split van 
Rijnenburg is ca. 50% auto, 15% OV en 35% fiets per verplaatsing, volgens mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô. 
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Figuur 17: Verplaatsingen per etmaal voor Rijnenburg in 
referentiesituatie met ontwikkeling A12-zone en Rijnenburg 

Tabel 4: Verdeling verplaatsingen van/naar Rijnenburg 

 Totaal  
Intern 

verkeer  
Extern 

verkeer  

Auto  96.100 28% 72% 

OV 29.000 23% 77% 

Fiets  55.700 58% 42% 

 
 

 

In de A12-zone  zijn in de referentiesituatie zonder ontwikkeling in de A12-zone en Rijnenburg circa 4.900 woningen 
en 42.000 arbeidsplaatsen aanwezig. De ontwikkeling van de A12-zone zorgt voor een toename van de 
mobiliteitsvraag (ziefiguur 18έ). Door te ontwikkelen in nabijheid zien we in verhouding de grootste toename bij het 
aantal fietsverplaatsingen (+81%). Ook het aantal autoverplaatsingen (+58%) en OV-verplaatsingen (+45%) neemt 
toe. De totale toename van het aantal verplaatsingen van de A12-zone is 109.000 per etmaal, een toename van 62% 
ten opzichte van de referentiesituatie zonder ontwikkeling. 

 

Figuur 18: Verplaatsingen per etmaal van/naar A12-zone, referentie zonder en met ontwikkeling 

Ook in de A12-zone is een deel van de toename van het aantal verplaatsingen intern. Het totaal aantal 
fietsverplaatsingen neemt met 81% toe, maar door te ontwikkelen in nabijheid is er vooral een grote toename van het 
aantal fietsverplaatsingen binnen de A12-zone: van 7.900 naar 20.500 verplaatsingen per etmaal, een toename van 
159% (+12.600 fietsritten per etmaal). 

Tabel 5: Aantal verplaatsingen per etmaal van/naar A12-zone in referentiesituatie zonder en met ontwikkeling en verschil 

 Ref zonder 
ontwikkeling  

Ref met 
ontwikkeling  

Verschil  

Totaal  Intern verkeer  Extern verkeer  

Auto  101.100 160.100 +59.000 +11.000 (19%) +48.000 (81%) 

OV 28.500 41.400 +12.900 +1.200 (9%) +11.700 (91%) 

Fiets  45.600 82.700 +37.100 +12.600 (34%) +24.500 (66%) 

 
Het effect van de ontwikkeling in de A12-zone is verschillend per deelgebied. In gebieden zoals Galecopperzoom-
Tramremise, Woonboulevard en Westraven neemt het ruimtelijk programma verhoudingsgewijs het meest toe wat zich 
ook uit in de toename van het aantal verplaatsingen. Figuur 19 en figuur 20 geven het effect van de ontwikkeling op 
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het aantal verplaatsingen en de modal split per deelgebied weer. Met name voor Westraven, MWKZ DG6 en 
Galecopperzoom-Tramremise is daarbij een toename van het aandeel fietsgebruik in de modal split. 

Samenvattend is de ontwikkelopgave van de A12-zone en Rijnenburg groot, waarbij er ook een duidelijke toename 
van de mobiliteitsvraag voor alle modaliteiten zichtbaar is voor beide gebieden. Een groei van het autoverkeer (ook 
lokale ritten) is met een gebiedsontwikkeling met een omvang van Rijnenburg en A12 zone onvermijdelijk. Om de 
bereikbaarheid van de regio, A12-zone en Rijnenburg op orde te houden dient deze groei zo veel mogelijk beperkt of 
elders gecompenseerd te worden. Niet alleen in het studiegebied, maar ook regionaal. Daarom zijn (scope 
overstijgende) maatregelen nodig om (elders) een afname van autoverkeer te bewerkstelligen, zodat er netto geen 
toename van autoverkeer is. De maatregelen in het Structuurbeeld zijn hiertoe een eerste aanzet.  

 

Figuur 19: Aantal verplaatsingen per etmaal per deelgebied voor de drie situaties 

 

Figuur 20: Modal split per deelgebied voor de drie situaties  
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Effect structuurbeeld  
Als gevolg van de maatregelen in het Structuurbeeld blijft de toename van het aantal autoverplaatsingen van en naar 
de A12-zone beperkt tot circa 40.000 autoverplaatsingen per dag, terwijl de referentiesituatie met ontwikkeling een 
toename kent van circa 60.000 autoverplaatsingen per dag (zie figuur 22). De maatregelen in het Structuurbeeld 
weten de groei met een derde te beperken. 

 

Figuur 21: Verplaatsingen per etmaal vanaf/naar A12-zone in de drie 
situaties 

 

Figuur 22: Modal split in A12-zone per situatie 

 

In het Structuurbeeld neemt het aantal verplaatsingen met de fiets en OV toe ten opzichte van de auto (zie figuur 22). 
De aandelen fiets en OV nemen toe tot circa 33% en 17%. In de Woonboulevard en Merwedekanaalzone DG6 is het 
hoogste aandeel fietsritten (49% en 45%), zie figuur 20. Westraven heeft het hoogste aandeel OV-ritten, mede 
vanwege de gunstige ligging langs de Merwedelijn (39%). Wat opvalt is dat in de Galecopperzoom het aandeel 
autoverplaatsingen relatief hoog blijft. Dit komt waarschijnlijk door het hogere autobezit in dit gebied (in het 
verkeersmodel).  

De modal split en het aantal verplaatsingen van en naar Rijnenburg blijft in het Structuurbeeld ongeveer gelijk met de 
referentiesituatie met ontwikkeling. Dit komt door de wijze waarop de mobiliteit in Rijnenburg gemodelleerd is. In de 
praktijk wordt, met name door het doortrekken van de Merwedelijn naar Rijnenburg en aanvullende busverbindingen, 
wel een toename van het OV-aandeel verwacht ten opzichte van een situatie zonder hoogwaardig openbaar vervoer. 

De oriëntatie van reizigers van/naar Rijnenburg in het Structuurbeeld is weergegeven in tabel 6. Het merendeel van de 
fietsverplaatsingen betreft interne verplaatsingen. Circa 18% van de fietsverplaatsingen heeft een 
herkomst/bestemming elders in de gemeente Utrecht. Circa 16% heeft een herkomst of bestemming in Nieuwegein. 
Voor OV en auto geldt dat het aandeel interne verplaatsingen in Rijnenburg kleiner is. Circa 31% van de OV-
verplaatsingen en circa 20% van de autoverplaatsingen heeft een herkomst of bestemming elders in de gemeente 
Utrecht. 

Tabel 6: Oriëntatie reizigers van/naar Rijnenburg in Structuurbeeld 

Herkomst/bestemming  Fiets  OV Auto  

Binnen Provincie Utrecht  100% 77% 79% 

Intern Rijnenburg 57% 24% 30% 

A12-zone 4% 8% 4% 

Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier 2% 4% 1% 
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Herkomst/bestemming  Fiets  OV Auto  

Binnenstad Utrecht 1% 4% 1% 

Overig Utrecht 11% 15% 14% 

Nieuwegein (m.u.v. Galecopperzoom) 16% 9% 11% 

IJsselstein 6% 4% 6% 

Overig Provincie Utrecht 2% 9% 13% 

Buiten Provincie Utrecht  0% 23% 21% 

 

5.3 Openbaar vervoer  
Op basis van het structuurbeeld is de vervoerwaarde van de Merwedelijn en HOV-verbindingen en de oriëntatie van 
OV-verplaatsingen onderzocht bij het mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô. De vervoerwaarde van OV-verbindingen 
van en naar Rijnenburg (zoals opgenomen in het structuurbeeld) is in beeld gebracht om te bepalen of deze 
verbindingen kansrijk zijn om als HOV-verbindingen verder te ontwikkelen.  

Tabel 7: Vervoerwaarde OV-verbindingen van en naar Rijnenburg 

OV-verbindingen van en naar Rijnenburg  
Vervoerwaarde per etmaal 

(beide richtingen)  

Merwedelijn richting Utrecht Centraal (t.h.v. kruising A2) 13.700 

Bussen richting De Meern, Papendorp, Leidsche Rijn en Vleuten 
(meerdere lijnen komen samen ter hoogte van A12) 

5.200 

Bus richting Westraven en USP (ter hoogte van kruising A2) 1.000 

Bus richting Nieuwegein en Vianen (ter hoogte van kruising A2) 2.400 

Bus richting Montfoort 2.000 

Bus richting IJsselstein 1.400 

 
Op basis van bovenstaande aantallen reizigers op de doorsneden kan worden geconcludeerd dat de vervoerwaarde 
van de verschillende OV-verbindingen goed past bij een reguliere buslijn9. In de richting van De Meern, Leidsche Rijn 
en Vleuten is de vervoerwaarde hoger en zijn HOV-verbindingen met een hogere kwaliteit en frequentie kansrijk.  

De oriëntatie van de OV-verplaatsingen van en naar Rijnenburg is weergegeven in tabel 8 en gevisualiseerd in figuur 
23 en tabel 8. Ongeveer driekwart van de OV-verplaatsingen van/naar Rijnenburg heeft een herkomst/bestemming 
binnen de Provincie Utrecht. Circa 24% van het aantal OV-verplaatsingen betreft interne verplaatsingen binnen 
Rijnenburg. De A12-zone is voor 8% van de OV-verplaatsingen van/naar Rijnenburg een herkomst/bestemming. 
Binnen de A12-zone hebben Galecopperzoom-Tramremise, Papendorp en Woonboulevard (allen 2%) de grootste 
relatie met Rijnenburg. 

Tabel 8: Oriëntatie OV-reizigers van/naar Rijnenburg in Structuurbeeld 

Herkomst/bestemming  
Aantal reizigers 
per etmaal  

Aandeel  

Binnen Provincie Utrecht  21.900 77% 

Intern Rijnenburg 6.800 24% 

A12-zone 2.200 8% 

Overig Utrecht Zuidwest/Beurskwartier 1.200 4% 

Binnenstad Utrecht 1.100 4% 

 

9 https://dova.nu/sites/default/files/bestanden/kim_kansenvoorbusrapidtransitinnederland.pdf 
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Overig Utrecht 4.300 15% 

Nieuwegein (m.u.v. Galecopperzoom) 2.700 9% 

IJsselstein 1.100 4% 

Overig Provincie Utrecht 2.500 9% 

Buiten Provincie Utrecht  6.400 23% 

 

  

Figuur 23: Oriëntatie OV-reizigers van/naar Rijnenburg in Structuurbeeld 

5.4 Effect op het autonetwerk  
In deze paragraaf zijn de effecten van de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg en het structuurbeeld op het 
functioneren van het autonetwerk toegelicht. In alle situaties zijn de realisatie van Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht, 
de opwaardering van de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) conform Spoor 1 en een aantal projecten die momenteel 
op pauze staan waaronder A28 Hoevelaken, opgenomen. Deze projecten gaan uit van capaciteitsuitbreiding. Er is 
echter onzekerheid over deze projecten. Als deze geen doorgang vinden dan leidt dit tot extra druk op de betreffende 
wegen en alternatieve routes. 

5.4.1 Effect  op hoofdwegennet  

Het hoofdwegennet in het studiegebied (Ring Utrecht) is in de referentiesituatie 2040 zonder ontwikkeling van de A12-
zone en Rijnenburg in de spits grotendeels verzadigd. De ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg leidt tot 
verkeerstoenames op het hoofdwegennet rondom Utrecht (maximaal ca. 15.000 mvt/etm per wegvak). Doordat het 
hoofdwegennet grotendeels verzadigd is in de situatie zonder ontwikkeling, blijven de I/C-verhoudingen op de 
knelpunten grotendeels gelijk in de situatie met ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Er ontstaan geen nieuwe 
knelpunten op het hoofdwegennet als gevolg van de ontwikkeling, maar de druk op de knelpunten neemt wel verder 
toe. Als gevolg hiervan ontstaan verkeerstoenames op routes die parallel aan het hoofdwegennet lopen (A.C. 
Verhoefweg, C.H. Letschertweg, Stadsbaan Leidsche Rijn, haak om Rijnenburg). Daarnaast neemt het effect van 
spitsverbreding toe, doordat meer verkeer tijdens de dalperiode zal reizen. 

De maatregelen in het Structuurbeeld dragen bij aan de draaischijffunctie van de Ring Utrecht. Ten opzichte van de 
referentiesituatie met ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg ontstaat in het Structuurbeeld meer ruimte voor 
verkeer op de Ring Utrecht. De verkeersintensiteiten op de A2 en A12 bij Utrecht nemen toe. De capaciteitsuitbreiding 
op de Ring Utrecht draagt hierdoor direct bij aan het verbeteren van de draaischijffunctie. De knelpunten op de Ring 
Utrecht nemen af ten opzichte van de referentiesituaties met én zonder de ontwikkeling. Dit betekent dat de 
maatregelen in het Structuurbeeld ook oplossend vermogen bieden voor de knelpunten op het hoofdwegennet voor de 
situatie zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg.  
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Op de hoofdrijbaan van de A2 tussen knooppunt Oudenrijn en aansluiting Nieuwegein neemt de grootte van het 
doorstromingsknelpunt toe in het Structuurbeeld. Dit duidt erop dat twee rijstroken per richting op de hoofdrijbaan 
onvoldoende capaciteit biedt voor een goede doorstroming. Het lijkt echter niet mogelijk om meer capaciteit aan te 
bieden, omdat er geen ruimte is om de capaciteit van de hoofdrijbaan in en nabij de Leidsche Rijntunnel te vergroten. 
Op de toeleidende snelwegen (A2, A12, A27) aan de randen van het studiegebied blijft in de spits sprake van hoge 
I/C-verhoudingen en is weinig restcapaciteit voor verkeersgroei. Hierdoor wordt het verkeer aan de randen van het 
studiegebied ógeknepenô en draagt deze dosering in combinatie met de maatregelen in het Structuurbeeld bij aan een 
betere doorstroming op de Ring Utrecht. 

Als gevolg van extra capaciteit op het hoofdwegennet wordt het aantrekkelijker om via het hoofdwegennet te reizen. 
Hierdoor neemt de drukte op de parallelle routes aan het hoofdwegennet (A.C. Verhoefweg, C.H. Letschertweg, 
Stadsbaan Leidsche Rijn, haak om Rijnenburg) af en zal meer verkeer tijdens de spitsen reizen. Door het opheffen 
van de aansluiting Kanaleneiland in het Structuurbeeld neemt de verkeersdrukte op de inprikkers naar Utrecht stad toe 
(De Meernbrug, Prins Clausbrug, ôt Goylaan). 

Verkeersintensiteiten  
De verkeersintensiteiten op het hoofdwegennet zijn voor de referentiesituaties zonder en met de ontwikkeling en het 
Structuurbeeld weergegeven in tabel 9. Hierin zijn ook de verschillen voor de referentiesituatie met de ontwikkeling ten 
opzichte van zonder de ontwikkeling en voor het Structuurbeeld ten opzichte van de referentiesituatie met de 
ontwikkeling opgenomen. Hieronder volgt een nadere toelichting op deze verkeersintensiteiten. 

Tabel 9: Verkeersintensiteit (mvt/etm) op doorsnede (hoofd- en parallelrijbaan samen, in beide richtingen) 

# Locatie  
Referentie zonder 

ontwikkeling  
Referentie met 
ontwikkeling  Structuurbeeld  

A A2 Breukelen (5) - Maarssen (6) 278.700  280.400 (1%) 280.600 (0%) 

B A2 Maarssen (6) - Leidsche Rijn (7) 286.000  289.100 (1%) 294.400 (2%) 

C A2 Leidsche Rijn (7) - Langerak (8) 291.400  293.900 (1%) 303.900 (3%) 

D A2 Langerak (8) - Oudenrijn 330.700  335.300 (1%) 338.000 (1%) 

E A2 Oudenrijn - Nieuwegein (9) 256.500  249.900 (-3%) 261.800 (5%) 

F A2 Nieuwegein (9) - Nôgein-Zuid (10) 223.600  225.800 (1%) 220.100 (-3%) 

G A27 Rijnsweerd ï Lunetten 308.300  313.500 (2%) 312.900 (0%) 

H A27 Lunetten ï Houten (29) 191.600  191.300 (0%) 189.800 (-1%) 

I A12 Harmelen (14) - De Meern (15) 229.200  230.200 (0%) 229.800 (0%) 

J A12 De Meern (15) - Oudenrijn 260.600  275.700 (6%) 260.900 (-5%) 

K A12 Oudenrijn - Nieuwegein (16) 322.500  331.800 (3%) 322.600 (-3%) 

L A12 Nieuwegein (16) - Kanaleneiland (17) 325.900  329.900 (1%) 333.100 (1%) 

M A12 Kanaleneiland (17) - Hoograven (18) 329.000  344.100 (5%) 333.100 (-3%) 

N A12 Hoograven (18) ï Lunetten 322.200  331.500 (3%) 330.500 (0%) 

O A12 Lunetten ï Houten-Oost (18a) 200.000  202.000 (1%) 201.000 (0%) 

 
Referentiesituatie zonder ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
In de referentiesituatie zonder ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg zijn ten opzichte van de huidige situatie 
(telcijfers 202410) aanzienlijke verkeerstoenames te zien. Zo neemt de verkeersintensiteit op de A2 tussen aansluiting 
Langerak (8) en knooppunt Oudenrijn toe van circa 220.000 mvt/etm in 2024 tot 330.000 mvt/etm in 2040 (+50%). Op 
de A12 tussen aansluitingen Nieuwegein (16) en Kanaleneiland (17) neemt de verkeersintensiteit toe van 210.000 
mvt/etm in 2024 tot circa 325.000 mvt/etm in 2040 (+55%). 

 

10 RWS (2024). INtensiteiten op WEgVAkken (INWEVA). 
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Ruimtelijke ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Als gevolg van de ontwikkeling nemen de verkeersintensiteiten op het hoofdwegennet rondom Utrecht toe (zie figuur 
24). Hierbij zijn verkeerstoenames zichtbaar op de A2 en A12. Op de A12 tussen knooppunten Oudenrijn en Lunetten 
valt op dat de toename vooral zichtbaar is op de parallelrijbaan (zie figuur 25). Dit is te verklaren doordat de 
hoofdrijbaan ook zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg beperkte restcapaciteit heeft. Ook maakt 
verkeer met een herkomst/bestemming in de A12-zone met name gebruik van de parallelrijbanen, omdat de toe-
/afritten hierop uitkomen.  

Op de A2 tussen knooppunt Oudenrijn en aansluiting Nieuwegein is sprake van een afname van verkeer, terwijl er op 
de A2 ten zuiden van aansluiting Nieuwegein een toename is. De verwachting is dat een deel van het verkeer tussen 
de aansluitingen Nieuwegein (A2) en De Meern (A12) gebruik maakt van de haak om Rijnenburg, wat een ongewenst 
effect is. Het NRM kent echter geen kruispuntweerstanden, waardoor de route via de haak om Rijnenburg in de 
praktijk minder aantrekkelijk zal zijn dan het verkeersmodel voorspelt. Een deel van het doorgaand verkeer zal alsnog 
via het hoofdwegennet reizen. De verwachting is daarom dat we in de praktijk ook op de A2 ten zuiden van knooppunt 
Oudenrijn een verkeerstoename kunnen verwachten. 

 

Figuur 24: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) op doorsnede (hoofd- en parallelrijbaan in beide richtingen samen) in referentie 
met ontwikkeling t.o.v. referentiesituatie zonder ontwikkeling 

Hoewel NRM primair gebruikt wordt om uitspraken te doen over het hoofdwegennet en VRU voor het onderliggend 
wegennet, zijn de verkeerseffecten niet los van elkaar te zien. Het hoofdwegennet heeft reeds beperkte restcapaciteit 
in de situatie zonder de ontwikkeling. Als gevolg van de ontwikkeling nemen hierdoor de verkeersintensiteiten ook op 
het onderliggend wegennet toe op de routes die parallel lopen aan het hoofdwegennet. Dit geldt voor de haak om 
Rijnenburg, C.H. Letschertweg, Stadsbaan Leidsche Rijn, A.C. Verhoefweg en Waterlinieweg. De hypothese is dat 
een deel van het doorgaand verkeer de haak om Rijnenburg gebruikt als alternatieve route voor de route via het 
hoofdwegennet (A12 en A2). Dit zorgt voor potentieel onwenselijke extra belasting van de haak om Rijnenburg en de 
aansluitingen van Rijnenburg op de A12 en A2. De haak om Rijnenburg, zoals deze is bedacht voor het 
Structuurbeeld, is in dat geval een minder geschikte oplossing voor de ontsluiting van Rijnenburg. 
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Figuur 25: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) in referentiesituatie met ontwikkeling t.o.v. zonder ontwikkeling  

Als gevolg van de ontwikkeling ontstaan in beperkte mate uitstralingseffecten op het hoofdwegennet buiten de regio 
Utrecht (zie figuur 26). De verkeerstoenames zijn met name te zien op de Ring Utrecht en de toeleidende wegen naar 
de Ring Utrecht. Ook op de A2 tussen Amsterdam en Maarssen is op etmaalniveau een toename van meer dan 1.000 
mvt/etm te zien. 

  

Figuur 26: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) in referentiesituatie met ontwikkeling t.o.v. zonder ontwikkeling 
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In de referentiesituatie met de ontwikkeling nemen de verkeersintensiteiten ten opzichte van de situatie zonder de 
ontwikkeling in de dalperiode in verhouding meer toe dan tijdens de spitsen (zie bijlage C1). Dit is het gevolg van de 
beperkte restcapaciteit op het hoofdwegennet in de spitsen en leidt in de praktijk tot een verbreding van de 
spitsperiodes. 

Effect Structuurbeeld  
Door de maatregelen in het Structuurbeeld ontstaat meer ruimte voor verkeer. De verkeersintensiteiten op de A2 
tussen de aansluitingen Maarssen en Nieuwegein nemen daardoor met maximaal 5% toe. Op de A2 ten zuiden van 
Nieuwegein leiden de maatregelen in het Structuurbeeld tot een afname ten opzichte van de referentiesituatie met de 
ontwikkeling. Op de A12 tussen de aansluiting De Meern en knooppunt Lunetten nemen de verkeersintensiteiten met 
maximaal 5% af. Dit komt naar verwachting door routekeuze-effecten als gevolg van het opheffen van de aansluiting 
Kanaleneiland. Op de A12 ter hoogte van de opgeheven aansluiting Kanaleneiland is daarentegen sprake van een 
toename van verkeer. Dit is het gevolg van het doortrekken van de in- en uitvoegstrook op de parallelrijbaan, waardoor 
meer ruimte ontstaat voor verkeer. Op de toeleidende snelwegen (A2, A12, A27) is weinig restruimte voor verkeer. Als 
gevolg daarvan verschillen de verkeersintensiteiten op deze locaties beperkt ten opzichte van de referentiesituatie met 
de ontwikkeling. 

 

Figuur 27: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) op doorsnede (hoofd- en parallelrijbaan in beide richtingen samen) in 
structuurbeeld t.o.v. referentiesituatie met ontwikkeling 

De maatregelen in het Structuurbeeld zorgen voor een vermindering van de knelpunten op het hoofdwegennet. 
Hierdoor nemen de verkeersintensiteiten op het OWN op routes parallel aan het hoofdwegennet af ten opzichte van 
de referentiesituatie met de ontwikkeling (zie figuur 28). Dit geldt bijvoorbeeld voor de C.H. Letschertweg, Stadsbaan 
Leidsche Rijn en A.C. Verhoefweg. Opgemerkt moet worden dat het noordelijk deel van de haak om Rijnenburg een 
afname kent, terwijl het zuidelijk deel een toename kent. Als gevolg van de maatregelen in het Structuurbeeld wordt de 
route via de A2 aantrekkelijker ten opzichte van de A12 voor het verkeer van/naar Rijnenburg. Dit toont aan dat de 
ruimtelijke ligging van Rijnenburg en oplossing voor het onderliggend wegennet in Rijnenburg bepalend is voor de 
verdeling van het verkeer. Door het opheffen van de aansluiting Kanaleneiland zien we dat het verkeer van/naar 
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Utrecht gebruik maakt van alternatieve routes. Hierdoor nemen de verkeersintensiteiten toe op De Meernbrug, Prins 
Clausbrug, Waterlinieweg en ôt Goylaan. 

  

Figuur 28: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) in Structuurbeeld t.o.v. referentiesituatie met ontwikkeling 

Ook als gevolg van de maatregelen in het Structuurbeeld ontstaan in beperkte mate uitstralingseffecten op het 
hoofdwegennet buiten de regio Utrecht (zie figuur 29). De verkeersintensiteiten op de A2 en A12 nemen beperkt toe. 

  

Figuur 29: Verschil verkeersintensiteiten (mvt/etm) in Structuurbeeld t.o.v. referentiesituatie met ontwikkeling 
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Daarnaast zien we op de A2 dat de verkeersintensiteiten in de spits- en dalperiode verder toenemen als gevolg van de 
maatregelen in het Structuurbeeld. Op de A12 is sprake van een verschuiving van de restdag naar de spits (zie bijlage 
C1). Daar waar als gevolg van de ontwikkeling een verbreding van de spitsen optreedt, leiden de maatregelen in het 
Structuurbeeld weer tot een versmalling van de spitsen.  

Knelpunten  hoofdwegennet  
De kwaliteit van de verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet is beoordeeld op basis van de I/C-verhouding. Dit is de 
verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit van een wegvak: 

¶ Een I/C-verhouding kleiner dan 0,8 betekent een goede verkeersafwikkeling zonder noemenswaardige 
filevorming, afgezien van incidenten. 

¶ Een I/C-verhouding van 0,8 tot 0,9 betekent een matige verkeersafwikkeling met structurele filevorming. De 
filevorming treedt niet dagelijks op, maar de verkeersstroom is zodanig hoog dat deze gevoelig is voor kleine 
verstoringen. 

¶ Een I/C-verhouding groter dan 0,9 betekent een slechte verkeersafwikkeling. Er is dan sprake van structurele 
dagelijkse filevorming met regelmatig stilstaande file. De invloed van verstoringen is groot. 

In deze studie is specifiek gekeken naar knelpunten op het hoofdwegennet. Hierbij zijn knelpunten gedefinieerd als 
wegvakken met een I/C-verhouding groter dan 0,8. 

Ruimtelijke ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
In de referentiesituatie zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg is het hoofdwegennet in de ochtend- en 
avondspits grotendeels verzadigd (zie figuur 30 en figuur 31). De I/C-verhoudingen liggen op grote delen van de A2 en 
A12 (ver) boven de 0,9 in de spitsperiodes. Dit duidt op onvoldoende restcapaciteit met grote kans op filevorming en 
vertraging. Door de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg neemt de druk op de knelpunten verder toe. Er is 
echter sprake van een beperkte verandering van de I/C-verhoudingen vanwege de beperkte restcapaciteit (zie 
vergelijking tussen beide situaties in bijlage C2). De ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg leidt, vanwege de 
beperkte restcapaciteit op het hoofdwegennet, met name tot een toename van verkeer op het onderliggend wegennet 
en verbreding van de spitsen. De I/C-verhoudingen op het onderliggend wegennet in de spitsperiodes en op het 
hoofdwegennet tijdens de restdagperiode nemen hierdoor toe. 

 

Figuur 30: I/C-verhoudingen in de referentiesituatie zonder de 
ontwikkeling, ochtendspits 

 

Figuur 31: I/C-verhoudingen in de referentiesituatie zonder de 
ontwikkeling, avondspits 
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Effect Structuurbeeld  
De maatregelen in het Structuurbeeld leiden tot een afname van de knelpunten op de hoofdrijbanen van de A12 en de 
A2 ten opzichte van de referentiesituaties met én zonder de ontwikkeling (zie figuur 32 en figuur 33). Dit betekent dat 
de maatregelen in het Structuurbeeld ook oplossend vermogen bieden voor knelpunten op het hoofdwegennet in de 
situatie zonder de ontwikkeling. 

Op de A12 dalen de I/C-verhoudingen van meer dan 0,95 naar 0,7 tot 0,85 in de spitsperiodes. Op de A2 ten noorden 
van knooppunt Oudenrijn dalen de I/C-verhoudingen van meer dan 0,9 naar 0,8 tot 0,9. Op de A2 ten zuiden van 
knooppunt Oudenrijn blijft in de spits sprake van I/C-verhoudingen van meer dan 0,9.  

Op de A2 tussen knooppunt Oudenrijn en Nieuwegein wordt in het Structuurbeeld uitgegaan van verdergaande 
ontvlechting met twee rijstroken per richting op de hoofdrijbaan en vier rijstroken per richting op de parallelrijbaan (zie 
bijlage A4). In de referentiesituatie (zonder/met de ontwikkeling) is het aantal doorgaande rijstroken op de hoofdrijbaan 
groter (vier in zuidelijke richting, drie in noordelijke richting). De capaciteit van de hoofdrijbaan neemt in het 
Structuurbeeld dus af, hoewel de totale wegcapaciteit van hoofd- en parallelrijbaan samen toeneemt. De druk op de 
hoofdrijbaan neemt hierdoor toe. Twee rijstroken per richting op de hoofdrijbaan van de A2 tussen knooppunt 
Oudenrijn en aansluiting Nieuwegein is onvoldoende om verkeer zonder doorstromingsknelpunten af te wikkelen. Het 
lijkt echter niet mogelijk om meer capaciteit aan te bieden, omdat er geen ruimte is om de capaciteit van de 
hoofdrijbaan in en nabij de Leidsche Rijntunnel te vergroten. 

In het Structuurbeeld nemen de knelpunten op de Ring Utrecht af. Daarentegen nemen knelpunten toe op de A12 
tussen Harmelen en De Meern (ochtendspits) en hebben de maatregelen geen effect op de knelpunten op andere 
locaties van toeleidende snelwegen (A2, A12, A27). Op deze locaties is weinig restruimte voor verkeer. Het verkeer 
aan de randen van de Ring Utrecht wordt hierdoor beperkt doorgelaten, zolang de restcapaciteit dat toelaat. De 
capaciteitsuitbreiding op de Ring Utrecht leidt hierdoor tot een verbetering van de draaischijffunctie. De verwachting is 
dat capaciteitsuitbreiding op toeleidende snelwegen ertoe leidt dat de doorstroming op de Ring Utrecht opnieuw onder 
druk komt te staan, omdat op deze manier meer ruimte ontstaat voor doorgaand verkeer. De knelpunten op de Ring 
Utrecht nemen in dat geval weer toe. 
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Figuur 32: Effect Structuurbeeld op hoofdrijbaan, ochtendspits 

 

 

Figuur 33: Effect Structuurbeeld op hoofdrijbaan, avondspits  

 
De maatregelen in het Structuurbeeld leiden tot een afname van de knelpunten op de parallelrijbanen van de A2 en 
A12 in de ochtendspits (zie figuur 34). In de avondspits lossen de knelpunten op de parallelrijbanen van de A2 tussen 
Langerak en knooppunt Oudenrijn en de A12 tussen Nieuwegein en knooppunt Lunetten op (zie figuur 35). De I/C-
verhoudingen op de parallelrijbanen liggen in het Structuurbeeld in de spitsperiodes onder 0,9. In de restdag liggen de 
I/C-verhoudingen op parallelrijbanen onder 0,8. 

 

Figuur 34: Effect Structuurbeeld op knelpunten parallelrijbaan in 
ochtendspits 

 

Figuur 35: Effect Structuurbeeld op knelpunten parallelrijbaan in 
avondspits 
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Effect van vraagbeïnvloedingsbeleid  
Het effect van het Structuurbeeld komt enerzijds door het infrastructurele maatregelen (zoals capaciteitsuitbreiding en 
ontvlechting) en anderzijds door vraagbeïnvloedingsmaatregelen die leiden tot minder autoverkeer van/naar de A12-
zone. Het exacte effect van specifieke maatregelen in het Structuurbeeld is niet van elkaar te isoleren, omdat de 
maatregelen als geheel zijn doorgerekend met het verkeersmodel. Met het verkeersmodel zijn eerst infrastructurele 
maatregelen doorgerekend, voordat de vraagbeïnvloedingsmaatregelen zijn doorgerekend. Kanttekening hierbij is dat 
tegelijkertijd met de vraagbeïnvloedingsmaatregelen voor de A12-zone de modal split voor Rijnenburg is gecorrigeerd 
naar het mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô. Het vraagbeµnvloedingsbeleid leidt tot minder autoverplaatsingen, 
terwijl een correctie van het mobiliteitsprofiel voor Rijnenburg leidt tot meer autoverplaatsingen. Hierdoor is het effect 
van infrastructurele maatregelen en vraagbeïnvloedingsmaatregelen niet goed te isoleren. De analyse laat echter wel 
zien dat er kleine verschillen zijn tussen de I/C-verhoudingen bij alleen infrastructurele maatregelen en bij de 
combinatie met vraagbeïnvloedingsbeleid en aangepaste modal split van Rijnenburg. Het effect van het 
Structuurbeeld op de knelpunten wordt dus vooral veroorzaakt door de infrastructurele maatregelen.  

Desondanks blijft de inzet op een mobiliteitstransitie van belang in relatie tot de opgave op de Ring Utrecht om de 
groei van autoverkeer te beperken waar mogelijk. De druk op het netwerk is groot en capaciteitsuitbreiding is niet altijd 
en overal mogelijk of wenselijk. De vraagbeïnvloedingsmaatregelen in het Structuurbeeld zijn gericht op thuiswerken, 
parkeren, fiets en OV en zijn daarmee van invloed op herkomsten en/of bestemmingen in Utrecht en Nieuwegein. Op 
doorgaande verplaatsingen zonder herkomst of bestemming in Utrecht en Nieuwegein zijn deze 
vraagbeïnvloedingsmaatregelen niet van invloed. De vraagbeïnvloedingsmaatregelen hebben vooral impact op de 
parallelrijbanen en het onderliggend wegennet en in mindere mate op de hoofdrijbanen. Om het autogebruik op de 
hoofdrijbanen te beperken zijn vraag beïnvloedende maatregelen op regionaal of landelijk schaalniveau benodigd.  

Reistijden hoofdwegennet  
Met NRM zijn de reistijden op een aantal trajecten op het HWN in het studiegebied vergeleken voor de 
referentiessituaties en het structuurbeeld. Hieruit blijkt dat als gevolg de ontwikkeling, de reistijden in het studiegebied 
met maximaal 8% toenemen, afhankelijk van het traject. Door de maatregelen in het structuurbeeld neemt deze reistijd 
af, zowel op de A2 als A12. De reistijden zijn in het structuurbeeld bovendien lager dan in de referentie zónder 
ontwikkeling.  

Tabel 10: Reistijden HWN (avondspits, gecongesteerd, indexcijfers) 

Traject  

Indexwaarde r eferentie met 
ontwikkeling  t.o.v. referentie 
zonder ontwikkeling  

Indexwaarde structuurbeeld 
t.o.v. referentie zonder 
ontwikkeling  

A2 Maarsen Ÿ A2 Vianen  105 94 

A2 Maarsen Ÿ A2 Vianen  103 95 

A2 Vianen Ÿ A2 Maarssen  100 91 

A2 Vianen Ÿ A2 Maarssen  102 91 

A2 Maarsen Ÿ A27 Houten  105 87 

A27 Houten Ÿ A2 Maarsen  99 91 

A2 Maarsen Ÿ A12 Lunetten  108 80 

A12 Lunetten Ÿ A2 Maarssen  99 88 

A12 Harmelen Ÿ A12 Houten  104 94 

A12 Houten Ÿ A12 Harmelen  100 83 

A28 Zeist Ÿ A27 Vianen  100 97 

A27 Vianen Ÿ A28 Zeist  101 94 
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Voertuigverliesuren  
Op basis van het NRM zijn de voertuigverliesuren (VVUôs) in de provincie Utrecht berekend. In onderstaande tabel zijn 
de VVUôs voor het hoofdwegennet weergegeven. Hieruit komt een vergelijkbaar beeld als bij bovenstaande analyses. 
De verliestijden in het netwerk nemen toe door de ruimtelijke ontwikkelingen (toename doorstromingsknelpunten). 
Door de maatregelen in het structuurbeeld nemen deze op het HWN weer af, tot onder het niveau van de referentie 
zónder ontwikkeling.  

Tabel 11: Voertuigverliesuren provincie Utrecht, per etmaal 

 
Indexwaarde r eferentie met 
ontwikkeling  t.o.v. referentie 

zonder ontwikkeling  

Indexwaarde structuurbeeld t.o.v. 
referentie zonder ontwikkeling  

Hoofdwegennet 106 90 

 

5.4.2 Effect op onderliggend wegennet  

In de referentiesituatie zonder de ontwikkeling zijn vrijwel alle kruispunten in het stedelijk gebied in de spitsen 
overbelast. Als gevolg van de gebiedsontwikkeling ontstaan grotere knelpunten op de routes van/naar de snelwegen. 
Nieuwe knelpunten ontstaan op de plekken waar de gebiedsontwikkelingen het onderliggend wegennet op komen. 
Daarnaast is een verdringingseffect zichtbaar. Als gevolg van overbelaste kruispunten en wegvakken wijkt verkeer uit 
naar andere routes, waardoor ook hier overbelasting optreedt. Hierdoor is op het gehele stedelijke netwerk weinig 
restcapaciteit beschikbaar en is het autonetwerk kwetsbaar. 

Als gevolg van de maatregelen in het Structuurbeeld daalt het aantal autoverplaatsingen van en naar de A12-zone ten 
opzichte van de referentiesituatie mét ontwikkeling, maar er is nog steeds sprake van een groei ten opzichte van de 
referentiesituatie zonder ontwikkeling. Als gevolg van het verwijderen van aansluiting Kanaleneiland en de knijp 
Europalaan neemt de verkeersdruk in Westraven en op de Europalaan ter hoogte van de A12 af. Daarentegen neemt 
de verkeersdrukte op de inprikkers naar Utrecht stad neemt toe. De Meernbrug, Prins Clausbrug en ôt Goylaan worden 
drukker, in zoôn mate dat dit in de spits niet verwerkt kan worden. 

Voor de ontsluiting van Rijnenburg is de óhaak om Rijnenburgô met 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 
km/h in het Structuurbeeld onderzocht.  De ontwikkeling van Rijnenburg leidt tot een hoge verkeersbelasting op de 
Haak om Rijnenburg, ondanks het mobiliteitsprofiel Duurzaam Stedelijk. De in het Structuurbeeld opgenomen 
ontsluitingsstructuur met een haak om Rijnenburg is niet in staat om het autoverkeer van en naar Rijnenburg te 
verwerken. Ook de kruispunten nabij de snelwegaansluitingen raken in de spits overbelast. De haak om Rijnenburg 
kan bovendien voor doorgaand verkeer gebruikt worden als sluiproute voor A2 en A12. Het is daarom wenselijk om 
een andere ontsluitingsstructuur uit te werken waarbij doorgaand (gebiedsvreemd) autoverkeer niet mogelijk is. De 
resultaten benadrukken bovendien het belang van hoogwaardige alternatieven (fiets en OV) en flankerend 
parkeerbeleid om overbelasting van het autonetwerk te voorkomen en ontsluiting op de A2 en A12 mogelijk te maken. 

Verkeersintensiteiten  
Tabel 12 geeft de verkeersintensiteiten op het onderliggend wegennet weer in de referentiesituatie zonder de 
ontwikkeling, referentiesituatie met ontwikkeling en voor het Structuurbeeld. Hierin zijn ook de verschillen voor de 
referentiesituatie met de ontwikkeling ten opzichte van zonder de ontwikkeling en voor het Structuurbeeld ten opzichte 
van de referentiesituatie met de ontwikkeling opgenomen. 

Tabel 12: Verkeersintensiteiten in mvt/etmaal per situatie (afnames en toenames groter dan 10% weergegeven in rood/groen) 

# Locatie  
Referentie zonder 
ontwikkeling  

Referentie met 
ontwikkeling  Structuurbeeld  

A De Meernbrug 63.200  64.400 (+2%) 76.300 (+18%) 

B Prins Clausbrug 14.500  15.300 (+6%) 28.300 (+85%) 

C Jutfasebrug 16.300  25.100 (+54%) 11.900 (-53%) 

D Nieuwegeinsebrug 36.200  37.600 (+4%) 38.500 (+2%) 
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# Locatie  
Referentie zonder 
ontwikkeling  

Referentie met 
ontwikkeling  Structuurbeeld  

E ôt Goylaan t.h.v. Vaartsche Rijn 22.600  23.000 (+1%) 30.700 (+33%) 

F A.C. Verhoefweg (zuidzijde A12) 32.200  47.900 (+49%) 58.800 (+23%) 

G Europalaan ter hoogte van A12 33.000  37.500 (+14%) 7.200 (-81%) 

H Haak om Rijnenburg (nabij N228) n.v.t.  36.100  34.000 (-6%) 

I Haak om Rijnenburg (nabij N210) n.v.t.  35.700  43.600 (+22%) 

 
Ruimtelijke ontwikkeling  A12-zone en Rijnenburg  
In algemene zin neemt het aantal autoverplaatsingen toe als gevolg van de ontwikkeling van de A12-zone. Aan de 
noordzijde van de A12 zijn de toenames van het autoverkeer in de referentie met ontwikkeling beperkt, met name 
omdat dit deel van het autonetwerk in de autonome situatie al verzadigd is. De toenames zijn het grootst op het 
autonetwerk door de A12-zone ten zuiden van de A12 en het (nieuwe) autonetwerk ter ontsluiting van Rijnenburg.  

Als gevolg van de ontwikkeling van de A12-zone is er met name een toename van het autoverkeer door Westraven 
(Europalaan en aansluiting Kanaleneiland) en de verbinding met aansluiting A12 Nieuwegein via A.C. Verhoefweg en 
Papendorpseweg. Binnen Nieuwegein zien we een toename op de A.C. Verhoefweg tot aan de aansluiting met de A2. 
Ook is er een toename op de Plettenburgerlaan. Als gevolg van de ontwikkeling van Rijnenburg neemt het aantal 
autoverplaatsingen op de aansluitingen De Meern (15) en Nieuwegein (9) toe. Deze toenames van autoverkeer leiden 
tot een toename van verkeerskundige knelpunten, geluid- en luchthinder en verslechtering van de oversteekbaarheid. 

Effect  Structuurbeeld  
Door de maatregelen in het Structuurbeeld neemt de hoeveelheid autoverkeer af ten opzichte van de referentiesituatie 
met de ontwikkeling. Daarnaast treedt er als gevolg van de maatregelen vooral een routekeuze effect op. Het aantal 
autoverplaatsingen op de Europalaan ter hoogte van de A12 neemt sterk af. Daar staat tegenover dat het opheffen 
van aansluiting Kanaleneiland en de knijp van de Europalaan tot een grote toename van het aantal autoverplaatsingen 
leidt op de beoogde alternatieve routes zoals de A.C. Verhoefweg en Prins Clausbrug, een grotere toename van 
verkeer dan de beperkte restruimte in de spits op deze routes. Het autoverkeer neemt ook toe op routes waar dit niet 
gewenst is, zoals de ót Goylaan en de Meernbrug. Aanvullende maatregelen zijn daarom nodig, bijvoorbeeld om een 
toename van doorgaand verkeer op de ôt Goylaan te voorkomen. 

Knelpunten  
De kwaliteit van de verkeersafwikkeling op het onderliggend wegennet is voor kruispunten en wegvakken beoordeeld 
op basis van de I/C-verhouding in de ochtend- en avondspits. Opgemerkt moet worden dat de dimensionering van de 
kruispunten en kruispuntregelingen niet is aangepast op basis van de gewijzigde verkeersstromen. 

Referentie situatie  zonder ontwikkeling  
In de referentiesituatie zonder de ontwikkeling zijn vrijwel alle kruispunten in het stedelijk gebied overbelast. De I/C-
verhouding is in deze gevallen hoger dan 0,85 in de spits. Opvallend is dat de kruispunten gelegen aan de A12 in de 
spits een I/C-verhouding van meer dan 1 hebben. Dit geldt voor de kruispunten Waterlinieweg-A12-Laagravenseweg 
en de kruispunten van aansluiting Kanaleneiland (17) met de Europalaan. Ook het kruispunt Taatsenplein ï 
Orteliuslaan in Papendorp is zonder ontwikkeling in de spits verzadigd. Op De Meernbrug, Jutfasebrug en 
Nieuwegeinsebrug is op wegvakniveau weinig restruimte voor verkeer. In de maatgevende spitsrichting ligt de I/C-
verhouding op deze locaties op ongeveer 0,9. Daarnaast ontstaan op verschillende belangrijke verbindingen binnen 
Utrecht en Nieuwegein knelpunten in de spits. Dit geldt bijvoorbeeld voor de Europalaan, Weg der Verenigde Naties, 
Churchilllaan en ôt Goylaan. Richting Nieuwegein ontstaan knelpunten op de noord-zuid verbindingen N408, Taludweg 
en A.C. Verhoefweg. Geconcludeerd kan worden dat het autonetwerk in het studiegebied ook zonder ontwikkeling van 
de A12-zone in de spits grotendeels verzadigd is. Er is weinig tot geen ruimte voor extra autoverkeer. 

Referentie situatie  met ontwikkeling  
Figuur 36 geeft weer waar verkeerskundige knelpunten in de spits optreden in de referentiesituaties zonder en met de 
ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. De roze cirkels geven de kruispunten weer die in de referentiesituatie 
zonder de ontwikkeling reeds een knelpunt vormen in de spits. Deze knelpunten worden niet erger als gevolg van de 
ontwikkeling. De lichtoranje cirkels geven de kruispunten weer, waarbij het knelpunt als gevolg van de ontwikkeling in 
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de spits verergert. De donkeroranje cirkels geven de kruispunten weer waarbij als gevolg van de ontwikkeling nieuwe 
knelpunten ontstaan in de spits. 

  

Figuur 36: Knelpunten in de spits in referentie zonder/met ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg 

Een groot deel van het autonetwerk is in de referentiesituatie zonder ontwikkeling in de spits verzadigd (roze). Grotere 
knelpunten ontstaan met name op de routes tussen de gebiedsontwikkelingen en de snelwegaansluitingen 
(lichtoranje). Nieuwe knelpunten ontstaan op plekken waar verkeer van/naar de gebiedsontwikkelingen het 
onderliggend wegennet op komen (donkeroranje). 

De verkeersdrukte op het netwerk neemt in zoôn mate toe dat er in de spits sprake zal zijn van overbelasting van de 
wegcapaciteit en een verslechtering van de doorstroming. Op de kruispunten waar in de referentie zonder ontwikkeling 
beperkte restcapaciteit in de spits beschikbaar was, is in de referentie met ontwikkeling geen capaciteit beschikbaar. 
De I/C-verhouding op deze kruispunten is hoger dan 1. Het betreffen voornamelijk kruispunten rondom de 
aansluitingen van de A12: A.C. Verhoefweg/Papendorpseweg (16), Europalaan (17) en 
Waterlinieweg/Laagravenseweg (18). Ook kruispunten op belangrijke gebiedsontsluitingswegen in Utrecht kunnen het 
verkeer, zowel in de ochtend- als avondspits, niet verwerken in de referentiesituatie met de ontwikkeling. 

Het effect van de ontwikkeling van Rijnenburg en beoogde ontsluitingsstructuur is eveneens zichtbaar op de 
knelpuntenkaart in figuur 36. De haak om Rijnenburg is in deze fase van het onderzoek gelijk gehouden aan fase 1 
van het MIRT-onderzoek. Op de kruispunten van de haak op de aansluitingen met de A2 en A12 ontstaan of 
verergeren knelpunten in de spits. De hypothese hierbij is dat ook een deel van het doorgaand autoverkeer gebruik 
maakt van de haak om Rijnenburg om knooppunt Oudenrijn te ontwijken. 

Op wegvakniveau neemt de verkeersdruk ook verder toe. Op De Meernbrug, Jutfasebrug en Nieuwegeinsebrug liggen 
I/C-verhoudingen op of boven de 1 (zie tabel 13). Ook op ôt Goylaan ter hoogte van Vaartsche Rijn is in de spits 
slechts beperkte restcapaciteit beschikbaar. Enkel op de Prins Clausbrug is een toename zichtbaar waar niet direct 
een knelpunt ontstaat. 

Bovenstaande leidt tot verdringing van verkeer in de spits: de reistijden via verzadigde kruispunten en bruggen nemen 
toe, waardoor op andere kruispunten ook een toename zichtbaar is. In de referentie met ontwikkeling is er op deze 
andere kruispunten zeer beperkt capaciteit beschikbaar in de spits, waardoor een kwetsbaar netwerk ontstaat. 
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Tabel 13: I/C-verhoudingen op wegvakniveau11 

 

Oplossend vermogen  structuurbeeld  
Uit de analyse van de referentiesituaties blijkt dat op wegvakken waar in de referentiesituatie zonder ontwikkeling 
beperkte restcapaciteit in de spits beschikbaar was, dit in de referentie mét ontwikkeling volledig wordt benut. In figuur 
37 is weergegeven welke verkeerskundige knelpunten zijn geconstateerd in het structuurbeeld. Deze knelpunten zijn 
vergeleken met de referentiesituatie met de ontwikkeling van A12-zone en Rijnenburg. De situatie verandert door de 
genomen maatregelen in het structuurbeeld, met name door de verplaatsing van verkeersstromen naar alternatieve 
routes als gevolg van het opheffen van aansluiting Kanaleneiland en de knijp bij Westraven. 

  
Figuur 37: Knelpunten in referentie met ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg en Structuurbeeld 

 

11 In de referentiesituaties is in het verkeersmodel uitgegaan van 2x2 rijstroken op de Jutfasebrug. In het structuurbeeld neemt de 
verkeersintensiteit op de Jutfasebrug af ten opzichte van de referentiesituatie met de ontwikkeling. Echter, door de 
capaciteitsreductie van 2x2 naar 2x1 rijstroken neemt de I/C-verhouding in de spits toe. 
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Hoewel knelpunten op de Europalaan afnemen, brengt de situatie in het structuurbeeld nieuwe uitdagingen met zich 
mee: 

¶ Geen afname van knelpunten in algemene zin:  In het structuurbeeld neemt het aandeel fiets en OV-
verplaatsingen toe, waardoor er een afname is van het aantal autoverplaatsingen van en naar de A12-zone 
(ten opzichte van de referentie met ontwikkeling). Ondanks de afname van het autoverkeer in het 
structuurbeeld blijft de druk op het autonetwerk hoog en blijft het aantal knelpunten in het autonetwerk 
nagenoeg hetzelfde. Dit komt met name doordat een deel van het verkeer dat eerder gebruik maakte van 
aansluiting Kanaleneiland en de Europalaan via alternatieve ontsluitingsroutes verwerkt moet worden, 
waardoor nieuwe knelpunten in het netwerk ontstaan.  
 

¶ Vergroting van knelpunten op alternatieve routes:  Door het opheffen van aansluiting Kanaleneiland 
verplaatsen verkeerstromen van en naar Utrecht. Hierdoor ontstaan in de spits nieuwe of grotere knelpunten 
op diverse kruispunten en wegvakken, ook buiten het directe studiegebied. Dit geldt bijvoorbeeld voor de route 
door Papendorp via de Prins Clausbrug, De Meernbrug en ôt Goylaan (zie tabel 13). De verkeersdruk op deze 
locaties is zodanig hoog dat er geen ruimte meer is om extra verkeer op te vangen. 
 

¶ Effect op de bruggen: De bruggen zijn van belang voor een goede ontsluiting en bereikbaarheid van met 
name Utrecht. In de referentiesituatie met ontwikkeling zijn reeds drie van de vijf bruggen over het 
Amsterdam-Rijnkanaal zwaar belast in de spits (De Meernbrug, Jutfasebrug en Nieuwegeinsebrug). In de 
referentiesituatie hadden alleen de Prins Clausbrug en de brug bij ót Goylaan nog enige restcapaciteit 
beschikbaar. In het Structuurbeeld raken deze in de spits ook overbelast. Voor de Prins Clausbrug geldt dat 
het verwijderen van aansluiting Kanaleneiland (16) op de A12 een groot effect heeft en er in de spits geen 
restcapaciteit beschikbaar is. 

¶ Overbelasting van wegvakken:  In het Structuurbeeld raken naast de kruispunten ook wegvakken overbelast 
in de spits. Dit betekent dat hele trajecten van alternatieve routes te maken krijgen met een te hoge 
verkeersdruk. Dit geldt behalve voor de bruggen ook voor de Bevrijdingslaan en de Orteliuslaan. De 
knelpunten op de Dominee Martin Luther Kinglaan, ôt Goylaan en de Europalaan nemen toe. 

5.4.3 Conclusie  

In de referentiesituatie zonder de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg is het hoofdwegennet grotendeels 
verzadigd en zijn de kruispunten op het onderliggend wegennet in stedelijk gebied in de spits overbelast. Ook in de 
situatie zonder ontwikkeling is weinig restcapaciteit op het wegennet beschikbaar. Als gevolg van de ontwikkeling van 
de A12-zone en Rijnenburg neemt de druk op de knelpunten op het hoofdwegennet en onderliggend wegennet toe. 
Hierdoor nemen de reistijden en voertuigverliesuren op HWN en OWN toe. Verkeerstoenames ontstaan op OWN-
routes die parallel aan het HWN lopen (A.C. Verhoefweg, C.H. Letschertweg, Stadsbaan Leidsche Rijn, haak om 
Rijnenburg), de verkeersknelpunten op de routes van/naar snelwegen nemen toe en verkeer op het onderliggend 
wegennet wijkt uit naar alternatieve routes waardoor ook hier overbelasting optreedt. Daarnaast zal meer verkeer 
tijdens de dalperiode reizen, waardoor spitsverbreding ontstaat. 

De maatregelen in het structuurbeeld dragen bij aan de draaischijffunctie van de Ring Utrecht. Er ontstaat meer ruimte 
voor verkeer op de Ring Utrecht en de verkeersintensiteiten nemen toe. Door de maatregelen daalt de I/C verhouding 
in de spits en de reistijden en het aantal voertuigverliesuren op het hoofdwegennet nemen af tot onder het niveau van 
de referentie zonder ontwikkeling. Er is sprake van een afname van de knelpunten op de Ring Utrecht ten opzichte 
van de referentiesituaties met én zonder de ontwikkeling. Dit betekent dat de maatregelen in het Structuurbeeld ook 
oplossend vermogen bieden voor de knelpunten op het hoofdwegennet voor de situatie zonder de ontwikkeling van de 
A12-zone en Rijnenburg. Uitzondering daarop is de hoofdrijbaan van de A2 tussen knooppunt Oudenrijn en 
aansluiting Nieuwegein. Twee rijstroken per richting op de hoofdrijbaan biedt onvoldoende capaciteit voor een goede 
doorstroming. Het lijkt echter niet mogelijk om meer capaciteit aan te bieden, omdat er geen ruimte is om de capaciteit 
van de hoofdrijbaan in en nabij de Leidsche Rijntunnel te vergroten. Door de maatregelen in het structuurbeeld neemt 
de drukte op de OWN-routes die parallel aan het HWN lopen af (A.C. Verhoefweg, C.H. Letschertweg, Stadsbaan 
Leidsche Rijn, haak om Rijnenburg). Door de maatregelen wordt reizen tijdens de spits aantrekkelijker. Tegelijkertijd 
blijft de restcapaciteit op de toeleidende snelwegen naar de Ring Utrecht beperkt en wordt verkeer ógeknepenô. 

Door het verwijderen van aansluiting A12 Kanaleneiland kan Stadseiland Zuid aan weerszijden van de A12 autoluw 
worden ingericht. Hierdoor neemt de verkeersdruk op de Europalaan af. De drukte op de andere inprikkers (De 
Meernbrug, Prins Clausbrug, ôt Goylaan) neemt toe, in zoôn mate dat dit in de spits niet verwerkt kan worden. Dit 
benadrukt het belang van hoogwaardige alternatieven (fiets en OV) en flankerend parkeerbeleid om overbelasting van 
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het autonetwerk te voorkomen. De ontsluitingsstructuur van Rijnenburg zoals in deze studie onderzoek (haak om 
Rijnenburg) is niet in staat om het autoverkeer van en naar Rijnenburg te verwerken. Ook de kruispunten van de haak 
om Rijnenburg nabij de snelwegaansluitingen raken in de spits overbelast. De haak om Rijnenburg kan bovendien 
voor doorgaand verkeer gebruikt worden als sluiproute voor A2 en A12. Het is daarom wenselijk om een andere 
ontsluitingsstructuur voor Rijnenburg uit te werken waarbij doorgaand (gebiedsvreemd) autoverkeer niet mogelijk is. 

5.5 Gevoeligheidsanalyses  

5.5.1 Betalen naar gebruik  

De effecten op het hoofdwegennet en onderliggend wegennet zijn beschouwd in de referentiesituaties zonder en met 
de ontwikkeling van de A12-zone en voor het Structuurbeeld. In de modelberekeningen is uitgegaan van een situatie 
zonder betalen naar gebruik. Als gevoeligheidsanalyse is een eerste beeld geschetst van het effect van betalen naar 
gebruik op het hoofdwegennet in de referentiesituatie met de ontwikkeling en het Structuurbeeld. Uit de 
gevoeligheidsanalyse blijkt dat door deze maatregel de hoeveelheid autoverkeer op etmaalniveau sterk daalt, maar 
dat knelpunten in de spits niet opgelost worden zonder infrastructurele maatregelen. Dit komt door de grote latente 
vraag (in de spits) in combinatie met de wijze waarop betalen naar gebruik gemodelleerd is (vlakke heffing).  

Verkeers intensiteiten  
Bij de introductie van betalen naar gebruik nemen de verkeersintensiteiten op de A2, A27 en A12 af in de 
referentiesituatie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. Hierdoor neemt de druk op het hoofdwegennet 
af. Dit geldt voor zowel de ochtendspits, avondspits als restdag (zie tabel 15). Het grootste effect is zichtbaar in de 
restdag. In de spits is sprake van een grotere latente vraag en dat leidt tot kleinere afnames. Als gevolg van de 
vrijgekomen ruimte in de spits door betalen naar gebruik wordt reizen in de spits aantrekkelijker. Hierdoor zal een deel 
van het verkeer tijdens de spits reizen in plaats van de restdag. 

Voor het Structuurbeeld zijn vergelijkbare effecten zichtbaar, waarbij de afnames in de ochtend- en avondspits bij 
invoering van betalen naar gebruik minder groot zijn dan de restdag (zie tabel 15). Ten opzichte van de 
referentiesituatie met de ontwikkeling zien we in het Structuurbeeld dat de afnames groter zijn bij betalen naar gebruik. 

Tabel 14: Verschil in verkeersintensiteit op doorsnede (hoofd- en parallelrijbaan, beide richtingen) in referentiesituatie met 
ontwikkeling met Betalen naar gebruik t.o.v. zonder Betalen naar gebruik 

  Referentie met ontwikkeling  Structuurbeeld  

# Locatie  OS RD AS ETM OS RD AS ETM 

A A2 Breukelen (5) - Maarssen (6) -6% -21% -9% -17% -7% -22% -11% -19% 

B A2 Maarssen (6) - Leidsche Rijn (7) -7% -20% -9% -18% -11% -22% -14% -20% 

C A2 Leidsche Rijn (7) - Langerak (8) -5% -19% -8% -16% -13% -23% -14% -21% 

D A2 Langerak (8) - Oudenrijn -6% -21% -10% -18% -11% -22% -14% -20% 

E A2 Oudenrijn - Nieuwegein (9) -9% -23% -12% -20% -9% -22% -11% -19% 

F A2 Nieuwegein (9) - Nôgein-Zuid (10) -7% -19% -8% -16% -10% -21% -10% -18% 

G A27 Rijnsweerd ï Lunetten -5% -20% -10% -17% -6% -20% -10% -17% 

H A27 Lunetten ï Houten (29) -9% -16% -10% -15% -10% -16% -12% -15% 

I A12 Harmelen (14) - De Meern (15) -3% -13% -4% -11% -3% -14% -6% -12% 

J A12 De Meern (15) - Oudenrijn -5% -14% -8% -12% -4% -15% -8% -13% 

K A12 Oudenrijn - Nieuwegein (16) -6% -24% -12% -20% -12% -26% -15% -23% 

L A12 Nieuwegein (16) - Kanaleneiland (17) -4% -22% -12% -19% -10% -25% -15% -22% 

M A12 Kanaleneiland (17) - Hoograven (18) -5% -21% -12% -18% -10% -25% -15% -22% 

N A12 Hoograven (18) ï Lunetten -8% -23% -11% -20% -11% -25% -14% -22% 

O A12 Lunetten ï Houten-Oost (18a) -9% -31% -13% -26% -12% -32% -15% -27% 

 
Knelpunten  
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Ruimtelijke ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  
Ondanks de grote afname van intensiteiten is het effect van betalen naar gebruik op de knelpunten in de spits beperkt  
voor de referentiesituatie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg. De knelpunten in de ochtend- en 
avondspits blijven aanwezig ondanks de invoering van betalen naar gebruik (zie figuur 38 en figuur 39). Dit betekent 
dat ook met betalen naar gebruik aanvullende maatregelen nodig zijn om de knelpunten op het hoofdwegennet te 
verminderen. De I/C-verhoudingen in de spitsen liggen weliswaar (iets) lager, maar het effect is beperkt bij overbelaste 
locaties (met een I/C-verhouding van meer dan 0,95). Dit geldt bijvoorbeeld voor de A12 tussen de knooppunten 
Oudenrijn en Lunetten. Op de hoofdrijbaan daalt de I/C-verhouding van 0,97 richting het oosten en 0,96 richting het 
westen naar 0,94 in beide richtingen als gevolg van de invoering van betalen naar gebruik (zie bijlage C3). Dit 
onderstreept het belang van de maatregelen in het Structuurbeeld, ook als sprake is van een situatie met betalen naar 
gebruik. 

 

Figuur 38: I/C-verhoudingen in de referentiesituatie met de 
ontwikkeling, betalen naar gebruik, ochtendspits 

 

Figuur 39: I/C-verhoudingen in de referentiesituatie met de 
ontwikkeling, betalen naar gebruik, avondspits 

 
Effect Structuurbeeld  
Het effect van het Structuurbeeld is in beeld gebracht ten opzichte van de referentiesituatie met ontwikkeling, waarbij 
in beide situaties is uitgegaan van betalen naar gebruik. In de ochtendspits is sprake van een afname van de 
knelpunten (I/C-verhouding > 0,8) op de A2 en een afname van het aantal knelpunten op de A12 (zie figuur 40). In de 
avondspits is eveneens sprake van een afname van de knelpunten, maar blijft een groot deel van de knelpunten op 
zowel de A2 als A12 bestaan (zie figuur 41). 

De effecten van het Structuurbeeld op de knelpunten zijn in de situatie met betalen naar gebruik groter dan in de 
situatie zonder betalen naar gebruik. Als de maatregelen in het Structuurbeeld gecombineerd worden met betalen 
naar gebruik nemen de knelpunten verder af en verdwijnen meer knelpunten in de ochtendspits volledig. In de situatie 
zonder betalen naar gebruik is sprake van een afname van knelpunten. In de avondspits is sprake van een afname 
van knelpunten in de situatie zonder én met betalen naar gebruik. De I/C-verhoudingen zijn wel minder hoog als het 
Structuurbeeld wordt gecombineerd met betalen naar gebruik ten opzichte van het Structuurbeeld zonder betalen naar 
gebruik (zie bijlage C3). De knelpunten zijn dus minder groot. 
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Figuur 40: Effect Structuurbeeld op hoofdrijbaan, betalen naar 
gebruik, ochtendspits 

 

 

Figuur 41: Effect Structuurbeeld op hoofdrijbaan, betalen naar 
gebruik, avondspits 

 
Als de maatregelen in het Structuurbeeld worden gecombineerd met betalen naar gebruik dan is geen sprake meer 
van knelpunten in de ochtend- en avondspits, met uitzondering van de parallelrijbaan tussen Langerak (aansluiting 8) 
en knooppunt Oudenrijn (zie figuur 42 en figuur 43). Ook op de parallelrijbanen zijn de effecten op knelpunten groter 
als de maatregelen in het Structuurbeeld worden gecombineerd met betalen naar gebruik. Daar waar in de situatie 
zonder naar betalen naar gebruik sprake was van afnames van knelpunten, lossen deze knelpunten in de situatie met 
betalen naar gebruik op. 
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Figuur 42: Effect Structuurbeeld op parallelrijbaan, betalen naar 
gebruik, ochtendspits 

 

 

Figuur 43: Effect Structuurbeeld op parallelrijbaan, betalen naar 
gebruik, avondspits  

 
In de gevoeligheidsanalyse is uitgegaan van een vlakke heffing van 8,51 cent per km voor personenautoôs en 3,90 
cent per km voor bestelautoôs (prijspeil 2018). Deze vorm van betalen naar gebruik gaat niet uit van sturing naar tijd 
en/of plaats en heeft hierdoor geen invloed op de spits/dal-verhouding en heeft in een beperkte mate invloed op 
routekeuzes. Bij een andere type heffing met differentiatie naar tijd en/of plaats is meer sturing mogelijk om de 
spits/dal-verhouding en routekeuzes van verkeer te beïnvloeden. 

5.5.2 Knip in plaats van knijp bij Westraven  

In het structuurbeeld is uitgegaan van een zogenoemde óknijpô. Dit betekent beperkte wegcapaciteit op de Europalaan 
door Westraven tussen het Europaplein en de A.C. Verhoefweg (één rijstrook per richting en een maximumsnelheid 
van 30 km/h). De effecten hiervan zijn onderzocht met het verkeersmodel in samenhang met het opheffen van 
aansluiting Kanaleneiland. Het resultaat is een sterke daling van het autoverkeer door Westraven. In dit scenario zijn 
er nog ca. 7.200 autoverplaatsingen per etmaal op de Europalaan ter hoogte van de A12. 

Een alternatief voor de knijp is een knip van de Europalaan ter hoogte van de A12. Dit betekent dat, op basis van de 
modelresultaten van het structuurbeeld, er voor ca. 7.200 autoôs per etmaal een andere routekeuze nodig is. Op de 
alternatieve routes is echter geen restcapaciteit beschikbaar, waardoor deze volledige knip naar verwachting zal 
leiden tot een verdere overbelasting van het autonetwerk in de spits.  

Voor de ontsluiting en ontwikkelmogelijkheden van Westraven is een knip of knijp niet onderscheidend, ook bij een 
knip is er sprake van ontsluitende auto infrastructuur in het gebied met bijbehorend ruimtebeslag. Bij een knip is er 
sprake van één ontsluitingsroute voor de auto in Westraven. Voor het beoogde programma van ca. 8.000 woningen en 
arbeidsplaatsen én het beoogde duurzame mobiliteitsprofiel is dit in principe voldoende, maar voor de robuustheid van 
het autonetwerk heeft een tweezijdige ontsluiting wel de voorkeur. 

5.5.3 Ander mobiliteitsprofiel Rijnenburg  

Voor Rijnenburg is in de modelberekeningen uitgegaan van het mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô. Dit betekent 
dat: 

¶ Ca. 50% van de reizen wordt met de auto afgelegd, de andere helft met fiets en OV. 

¶ Parkeren gebeurt grotendeels op afstand waarbij ook nadrukkelijk wordt ingezet op deelmobiliteit. 
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¶ Concreet betekent dit voor Rijnenburg een lagere parkeernorm: waar andere ontwikkelingen circa 1,1-1,2 
parkeerplek per woning hebben, wordt in dit mobiliteitsprofiel rekening gehouden met 0,66 parkeerplek per 
woning (grofweg halvering). 

Uit de modelberekeningen blijkt dat dit leidt tot ca. 96.000 autoverplaatsingen, waarvan ca. 69.000 van en naar 
bestemmingen buiten de wijk zelf. Dit leidt onder andere tot een toename van het aantal verplaatsingen op de toe- en 
afritten van de aansluitingen met de A2 en A12. De vraag is wat een ander mobiliteitsprofiel (meer of juist minder 
sturend) zou betekenen voor de bereikbaarheidsopgaven en verkeerskundige knelpunten in de auto-ontsluiting van 
Rijnenburg. 

Minder sturend 
Bij een minder sturend mobiliteitsprofiel kan worden uitgegaan van een hogere parkeernorm, zoals parkeernorm C1 
(sub-urbaan gebied). Dit komt neer op ca. 1,1-1,2 parkeerplek per woning, inclusief bezoekers. In dit scenario neemt 
het aandeel autoverplaatsingen naar verwachting toe tot ca. 65%. Het aantal autoverplaatsingen van en naar 
bestemmingen buiten Rijnenburg zou dan toenemen met 30% tot ca. 90.000 per etmaal.  

Meer sturend 
In voorgaand onderzoek (Verdiepend mobiliteitsonderzoek Rijnenburg) is een scenario onderzocht met een meer 
sturend mobiliteitsprofiel, waarbij het autobezit in Rijnenburg zeer laag is. In dit scenario is het eigen autobezit ca. 0,05 
per huishouden, daarnaast zal er een ruim aanbod deelautoôs zijn. Het aantal autoverplaatsingen van en naar 
bestemmingen buiten Rijnenburg zal in dit scenario naar verwachting dalen tot ca. 35.000 per etmaal.  

Tabel 15: Aandeel en aantal autoverplaatsingen per mobiliteitsprofiel voor Rijnenburg 

Mobiliteitsprofiel  
Aandeel auto in aantal 

verplaatsingen  
Externe verplaatsingen  

(per etmaal ) 
Externe verplaatsingen 

avondspits (per  uur ) 

Duurzaam stedelijk 50% 69.000 5.600 

Minder sturend 65% 90.000 7.300 

Meer sturend 25% 35.000 2.800 

 
Uit de beoordeling van het structuurbeeld blijkt dat er in het scenario óduurzaam stedelijkô verkeerskundige knelpunten 
optreden in de auto-ontsluiting van Rijnenburg, met name de kruisingen met de aansluitingen op de A2 en A12 raken 
overbelast. In het scenario met een minder sturend mobiliteitsprofiel nemen deze knelpunten verder toe. Een meer 
sturend mobiliteitsprofiel zal deze knelpunten verminderen, maar omdat het hoofdwegennet ook autonoom (zonder 
ontwikkeling van Rijnenburg) al grotendeels verzadigd is, is het niet de verwachting dat de verkeerskundige 
knelpunten in de spits volledig zullen verdwijnen zonder investeringen in de wegcapaciteit. Daarnaast is het de vraag 
in welke mate een meer sturend mobiliteitsprofiel op een locatie zoals Rijnenburg, verder gelegen van het centrum, 
haalbaar is.  

  



 

 

Datum: 25 september 2025 - Confidential  

  

 

  

54 

5.5.4 Ander  programma  

In deze studie is in de modellen gerekend met het ruimtelijk programma op basis van het lage scenario uit de 
gebiedsonderzoeken U Ned en de aantallen uit het scenario óKlein Rijnenburg van de ontwerpstudie Rijnenburgô. 
Gedurende het MIRT-onderzoek is door aanvullende inzichten over de ontwikkelmogelijkheden het aantal woningen 
en arbeidsplaatsen in de onderzoekscenarioôs bijgesteld. Het hoogste scenario in fase 2 betreft variant 1 
(Hoogstedelijk centrumgebied) met circa 51.000 woningen en 57.000 arbeidsplaatsen in de A12-zone en Rijnenburg 
samen. Ten opzichte van het programma in het verkeersmodel betekent dit een toename van circa 7.000 woningen en 
een afname van circa 6.000 arbeidsplaatsen in de A12-zone (zie tabel 16). 

Tabel 16: Vergelijking ruimtelijke programma verkeersmodel en onderzoekscenario 

 Verkeersmodel  Onderzoekscenario  Verschil  

 Woningen  
Arbeids -
plaatsen  

Woningen  
Arbeids -
plaatsen  

Woningen  
Arbeids -
plaatsen  

Westraven 3.309 1.654 4.377 4.263 1.068 2.609 

Woonboulevard 2.227 4.454 4.144 4.582 1.917 128 

MWKZ DG6 1.681 7.478 4.019 2.797 2.338 -4.681 

Papendorp 3.505 20.570 6.370 19.779 2.865 -791 

Tramremise 2.101 4.200 1.595 453 -506 -3.747 

Galecopperzoom 5.771 1.595 4.781 2.142 -990 547 

Liesbosch en Laagraven West 737 11.455 1.075 11.118 338 -337 

Rijnenburg 25.000 12.400 25.000 12.400 0 0 

Totaal  44.331 63.806 51.361 57.534 7.030 -6.272 

 
Binnen de afzonderlijke deelgebieden zien we verschillende afwijkingen in het programma van het onderzoekscenario 
ten opzichte van het verkeersmodel. In MWKZ DG6, Papendorp, Liesbosch en Laagraven West is net als voor de 
A12-zone als geheel sprake van meer woningen en minder arbeidsplaatsen in het onderzoekscenario. Binnen de 
andere afzonderlijke deelgebieden zien we niet hetzelfde beeld. In het onderzoekscenario is het aantal woningen en 
arbeidsplaatsen in Westraven en Woonboulevard groter dan het programma in het verkeersmodel. Daarentegen is in 
Tramremise het aantal woningen én arbeidsplaatsen in het onderzoekscenario kleiner dan in het verkeersmodel. Tot 
slot gaat het onderzoekscenario uit van minder woningen en meer arbeidsplaatsen in Galecopperzoom ten opzichte 
van het verkeersmodel. 

Voor de referentiesituatie met ontwikkeling is beoordeeld wat het afwijkende programma in het onderzoekscenario ten 
opzichte van het verkeersmodel kan betekenen voor de verkeersstromen en verkeersbelasting. Aandachtspunt hierbij 
is dat de effecten lokaal kunnen verschillen, vanwege de verschillende afwijkingen bij de afzonderlijke deelgebieden. 

Referentie met ontwikkeling  
Een ander programma heeft invloed op de richting en grootte van de verkeersstromen. Door meer woningen in Utrecht 
in plaats van elders te ontwikkelen neemt het fiets- en OV-gebruik in potentie toe, doordat meer arbeidsplaatsen en 
voorzieningen in de nabijheid liggen. Daarentegen kan een afname van het aantal arbeidsplaatsen in het 
onderzoekscenario ten opzichte van het verkeersmodel leiden tot een grotere concurrentie om banen in de stad en 
leiden tot meer verplaatsingen naar banen buiten de stad als deze banen elders worden gerealiseerd. De verwachting 
is daarom dat meer woningen in de A12-zone in de ochtendspits leiden tot meer verplaatsingen stad uit en minder 
arbeidsplaatsen leiden tot een afname van het aantal verplaatsingen stad in. In de avondspits wordt dit in 
tegengestelde richting verwacht. 

In de referentiesituatie met de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg is het stedelijk autonetwerk grotendeels 
verzadigd. In de ochtendspits is de verkeersdruk hoger op de routes stad in dan op de routes stad uit. In de avondspits 
is de verkeersdruk hoger op de routes stad uit. Dit geldt bijvoorbeeld voor De Meernbrug, Prins Clausbrug en ôt 
Goylaan. Als meer woningen en minder arbeidsplaatsen in de A12-zone worden ontwikkeld geeft dat extra lucht in het 
mobiliteitssysteem. De knelpunten in de drukste richting worden kleiner en de restruimte in de tegenspitsrichting wordt 
verder opgevuld. Op kruispunten komt het verkeer echter weer samen waardoor de winst naar verwachting beperkt is. 
Daarnaast zal de beschikbare restruimte weer worden opgevuld, omdat het netwerk ook in de situatie zonder 
ontwikkeling reeds oververzadigd is. 
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6 Conclusie s 
De ontwikkeling van de metropoolregio Utrecht leidt tot extra mobiliteitsvraag. Hierdoor komt de balans tussen vraag 
(reisbehoeften) en aanbod (capaciteit in de mobiliteitsnetwerken) verder onder druk. Het wegennet is vol, maar nieuwe 
infrastructuur voor de auto is niet dé hoofdoplossing. Bovendien schept extra aanbod aan infrastructuur ook weer extra 
mobiliteitsvraag. Inzet op lopen, fietsen en OV is bovendien ruimte-efficiënter en gezonder. Inzet op de 
mobiliteitstransitie is noodzakelijk en randvoorwaardelijk voor de gebiedsontwikkeling én doorstroming op bijvoorbeeld 
het hoofdwegennet. Daarvoor is een brede aanpak nodig, niet alleen in Rijnenburg en de A12-zone maar ook in de 
rest van het stedelijk gebied is het nodig om de mobiliteitstransitie verder door te zetten en daarmee de groei van 
autoverkeer als gevolg van de gebiedsontwikkeling te compenseren. 

Dit mobiliteitsonderzoek maakt de mobiliteitsopgaven in relatie tot de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg 
inzichtelijk. De mobiliteitsvraag (het aantal verplaatsingen per dag) neemt toe voor zowel fiets, OV als auto. Daarnaast 
is er in algemene zin een opgave om, ook los van de ontwikkeling van de A12-zone en Rijnenburg, de doorstroming 
op de Ring Utrecht (draaischijf) te verbeteren. Om het gebied bereikbaar te houden is het noodzakelijk om te 
investeren in een multimodaal pakket van mobiliteitsmaatregelen.  

De conclusies van dit onderzoek zijn uitgewerkt op basis van de vier principes van de mobiliteitsstrategie U Ned:  

1. Verstedelijkingskeuzes en bereikbaarheid afstemmen: inzet op nabijheid. 
2. Vraag naar mobiliteit afremmen en spreiden. 
3. Multimodale netwerken. 
4. Soepele ketenreizen van deur tot deur met mobiliteitshubs. 
 
Mobiliteitsprincipe 1 - Verstedelijkingskeuzes en bereikbaarheid afstemmen: inzet op nabijheid  
Door te ontwikkelen in of nabij stedelijke (groen)voorzieningen, OV-haltes, fiets- en wandelnetwerken en 
werkgebieden wordt de noodzaak tot verplaatsen met de auto op korte en middellange afstanden kleiner. Bovendien 
verbetert dit de bereikbaarheid per fiets en OV: meer inwoners en arbeidsplaatsen zijn potentieel binnen 45 minuten 
bereikbaar. Hierdoor zijn de gebieden minder afhankelijk van autobereikbaarheid. 

Mobiliteitsprincipe 2 - Vraag naar mobiliteit afremmen en spreiden  
Het autonetwerk is, onafhankelijk van de gebiedsontwikkeling, grotendeels verzadigd. In de spits is er geen ruimte 
voor extra autoverkeer. De ontwikkeling van A12-zone en Rijnenburg leidt, als niet wordt ingezet op vraag 
beïnvloedende maatregelen, tot een te grote groei van het autoverkeer. Daardoor nemen leefbaarheids- en 
doorstromingsknelpunten toe. Het is daarom noodzakelijk om de groei van het autoverkeer zo veel mogelijk te 
beperken. In het structuurbeeld is daarom aanvullend op de infrastructurele maatregelen een maatregelenpakket 
noodzakelijk verondersteld om de groei van autoverkeer te beperken door het stimuleren van thuiswerken, reizen 
buiten de spits, mobiliteitsmaatregelen voor fiets, OV en auto en flankerend parkeerbeleid. 

Door de maatregelen in het Structuurbeeld lukt het om de groei van het autogebruik flink terug te dringen. De relatieve 
bereikbaarheid per fiets en OV neemt toe ten opzichte van de auto. Hierdoor worden fiets en OV voor een groot deel 
van de verplaatsingen een aantrekkelijk alternatief voor de auto. In de A12-zone blijft de groei met een derde beperkt 
tot ca. 40.000 autoverplaatsingen per dag. Door de inzet op nabijheid én duurzame mobiliteitsmaatregelen neemt 
vooral het aantal OV- en fietsverplaatsingen toe. Het aandeel fietsritten en OV-ritten neemt toe tot ca. 33% en 17%. 

Mobiliteitsprincipe 3 - Multimodale netwerken  
 
Stedelijke en regionale wandel - en fietsnetwerken  
Een goed en fijnmazig fietsnetwerk is randvoorwaardelijk om de toekomstige groei van het fietsverkeer goed en veilig 
te kunnen faciliteren. Directe loop-/fietsverbindingen naar nabijgelegen HOV-haltes zijn hierbij essentieel om de OV-
bereikbaarheid in het gehele gebied te garanderen. Het toevoegen van ontbrekende schakels in het stedelijke 
fietsnetwerk en het realiseren directe fietsverbindingen vanuit Rijnenburg naar Utrecht en Nieuwegein leiden tot een 
verbetering van de fietsbereikbaarheid van de A12-zone en Rijnenburg. 
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Aanvullend op de uitgangspunten van het regionaal toekomstbeeld fiets dragen directe en kruisende fietsverbindingen 
bij aan het beperken van de barrièrewerking van het Amsterdam-Rijnkanaal, A2 en A12. Nieuwe fietsverbindingen 
zorgen voor een verdere verbetering van de bereikbaarheid van de A12-zone en Rijnenburg. In fase 2 van dit 
onderzoek is de potentie en haalbaarheid van deze fiets-netwerken niet verder onderzocht.  

Systeemsprong OV met regionale ruggengraat als hoofddrager: De Merwedelijn  
De systeemsprong in het OV wordt ingezet door o.a. de introductie van de Merwedelijn, de belangrijkste OV-
bouwsteen in de A12-zone en Rijnenburg in relatie tot Utrecht CS. Een snelle en hoogfrequente OV-verbinding 
inclusief verknoping met het bestaande OV-netwerk is een randvoorwaarde voor een duurzame ontsluiting en 
ontwikkeling van zowel de A12-zone als Rijnenburg. Op basis van het structuurbeeld is de vervoerwaarde van de 
Merwedelijn en HOV-verbindingen en de oriëntatie van OV-verplaatsingen onderzocht. Naast de Merwedelijn zijn 
HOV-busverbindingen van en naar de A12-zone en Rijnenburg kansrijk. Op basis van de vervoerwaarde van het OV 
zijn HOV-verbindingen in de richting van De Meern, Leidsche Rijn en Vleuten kansrijk. Op overige verbindingen 
volstaat een reguliere busverbinding. De OV-maatregelen (waaronder de Merwedelijn) leveren (gemeten naar het 
aantal inwoners en arbeidsplaatsen dat binnen 45 minuten bereikbaar is) de grootste bereikbaarheidswinst op in 
Rijnenburg, gevolgd door Galecopperzoom-Tramremise en Westraven.  

Ontvlechting auto -draaischijf en verlangzaming auto in stedelijk gebied  
A12-zone en aansluiting Kanaleneiland 
Het opheffen van aansluiting Kanaleneiland is randvoorwaardelijk om het Stadseiland Zuid aan weerszijden van de 
A12 als autoluw woongebied te ontwikkelen en de groei van autoverkeer in dit gebied (ook vanuit bestaande stad) te 
voorkomen. In combinatie met een knip (afsluiting doorgaand verkeer) of knijp (beperken capaciteit en snelheid) van 
de Europalaan ter hoogte van de A12 neemt de druk van de auto in Westraven sterk af. Hierdoor ontstaat er ruimte 
om het gebied te ontwikkelen tot een leefbaar en duurzaam woon- en werkgebied. Het opheffen van de aansluiting in 
combinatie met een knijp of knip van de Europalaan betekent dat een verschuiving optreedt van een deel van het 
verkeer naar andere ontsluitingswegen en aansluitingen op de autosnelwegen A2 en A12 aan de zuidwestzijde van 
Utrecht en door Nieuwegein. Door deze verschuiving naar andere stedelijke ontsluitingswegen komt in de bestaande 
stad een gezonde en veilige leefomgeving onder druk te staan. 

Daarom is lijn met de Mobiliteitsstrategie U Ned 2040 een breed pakket van maatregelen onderzocht om de groei van 
automobiliteit te sturen naar de routes waar dit wenselijk is. Toenames van verkeer op de routes via de Europalaan en 
ôt Goylaan zijn bijvoorbeeld onwenselijk. Daarom dienen de routes via de Prins Clausbrug en A.C. Verhoefweg 
geoptimaliseerd te worden om enige groei van autoverkeer op te vangen. Deze autoroutes raken desondanks in de 
spits overbelast. De maatregelen verminderen de problemen en knelpunten in de doorstroming van het autoverkeer 
niet dermate, dat de beoogde ontwikkeling kan plaatsvinden zonder in te leveren op de autobereikbaarheid en 
leefbaarheid in delen van Utrecht en Nieuwegein. De maatregelen in het Structuurbeeld zorgen met name in 
Westraven, Woonboulevard, MWKZ DG6 voor een afname van de autobereikbaarheid. De autobereikbaarheid blijft 
ondanks de ontwikkeling en de maatregelen in het Structuurbeeld significant groter dan de bereikbaarheid per fiets en 
het OV. 

Conclusie is dat het structuurbeeld voor het onderliggend wegennet nog niet goed functioneert. Om de aansluiting op 
de A12 Kanaleneiland te kunnen opheffen is in de vervolgfasen van het MIRT-onderzoek verder onderzoek 
noodzakelijk. Daarbij moet in beeld gebracht worden of het mogelijk is om met een verdergaand pakket van 
maatregelen (ook buiten het studiegebied) wél tot een functionerend systeem te komen. Bijvoorbeeld door de verdere 
ontwikkeling van lokale en regionale hubs (parkeren op afstand) en verdergaande vraag beïnvloedende maatregelen. 

Rijnenburg 
Voor de ontsluiting van Rijnenburg zijn de effecten van de óhaak om Rijnenburgô met 2x2 rijstroken en een 
maximumsnelheid van 70 km/h verder onderzocht. Deze ontsluitingsstructuur is niet in staat om het autoverkeer van 
en naar Rijnenburg te verwerken, ondanks een duurzaam stedelijk mobiliteitsprofiel van Rijnenburg. De haak om 
Rijnenburg kan bovendien als sluiproute gebruikt worden bij drukte op de A2 en A12. Het is daarom wenselijk om een 
andere ontsluitingsstructuur uit te werken waarbij doorgaand (gebiedsvreemd) autoverkeer niet mogelijk is. De 
resultaten benadrukken bovendien het belang van hoogwaardige alternatieven (fiets en OV) en flankerend 
parkeerbeleid om overbelasting van het autonetwerk te voorkomen en ontsluiting op de A2 en A12 mogelijk te maken. 

Ontvlechting en uitbreiding van draaischijf Utrecht  
Na realisatie van de plannen voor de Ring Utrecht (Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht) is er nog steeds sprake van 
knelpunten op en nabij de Ring Utrecht. Deze knelpunten kunnen niet binnen de scope van het project A27/A12 Ring 
Utrecht worden opgelost. Dit is met name het gevolg van de autonome groei van automobiliteit, ook zonder de 
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ontwikkeling van Rijnenburg en de A12-zone. Met de ontwikkeling van Rijnenburg en de A12-zone en een verdere 
groei van het autoverkeer nemen deze knelpunten verder toe. Daarbij neemt ook de verkeersdruk buiten de spits en 
op het onderliggend wegennet toe. Er blijft dus een bereikbaarheidsopgave liggen bij het autonetwerk: én de 
doorstroming van doorgaand verkeer (nationaal belang) op orde te houden én de regionale mobiliteitstransitie op gang 
houden.  

De maatregelen in het Structuurbeeld, waaronder vraagbeïnvloedingsmaatregelen om de groei van automobiliteit te 
beperken, een verdergaande scheiding van doorgaand verkeer en bestemmingsverkeer op de A2 en de A12 en 
capaciteitsuitbreiding op het HWN dragen positief bij aan de verkeersafwikkeling op de Ring Utrecht. Hiermee nemen 
de meeste doorstromingsknelpunten op de Ring Utrecht sterk af. Op het HWN nemen daardoor de reistijden en 
voertuigverliesuren in het structuurbeeld af. Dit geldt ook voor knelpunten die zonder de ontwikkeling van Rijnenburg 
en A12-zone optreden. De maatregelen op het HWN dragen bovendien positief bij aan het verlichten van de druk op 
het OWN. Op de toeleidende snelwegen blijven knelpunten bestaan. Het verkeer wordt aan de randen van het 
studiegebied ógeknepenô. Deze dosering draagt in combinatie met de maatregelen in het Structuurbeeld bij aan een 
betere doorstroming op de Ring Utrecht. 

Aandachtspunt is dat grootschalige ingrepen in het HWN grote (ruimtelijke) impact op de leefomgeving kunnen 
hebben en capaciteitsuitbreiding op langere termijn nieuw verkeer kan aantrekken. Het blijft daarom van belang om, 
naast infrastructurele maatregelen voor fiets, OV en onderliggend wegennet, capaciteitsuitbreiding van de A2 en de 
A12 ook op vraag beïnvloedende maatregelen in te blijven zetten. Lokale en regionale 
vraagbeïnvloedingsmaatregelen zijn met name van invloed op knelpunten op de parallelrijbanen en het onderliggend 
wegennet. 

Een belangrijke bijdrage met een groot potentieel effect is de landelijke invoering van betalen naar gebruik. Uit de 
gevoeligheidsanalyse blijkt dat door deze maatregel de hoeveelheid autoverkeer op etmaalniveau sterk daalt. 
Knelpunten in de spits worden echter ook mét BnG niet opgelost zonder infrastructurele maatregelen. Dit komt door de 
grote latente vraag (in de spits) in combinatie met de wijze waarop betalen naar gebruik gemodelleerd is (vlakke 
heffing). Nader onderzoek naar de haalbaarheid en uitvoerbaarheid van deze maatregel valt buiten de scope van het 
MIRT-onderzoek. 

Het voorstel is om voor vervolgonderzoek onderscheid te maken in de maatregelen met een grote ruimtelijke impact 
enerzijds en óno regretô maatregelen anderzijds. Voor de maatregelen met een grote ruimtelijke impact 
(capaciteitsuitbreiding A12 hoofdrijbanen tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten en ontvlechting en 
capaciteitsuitbreiding A2 in en ten zuiden van knooppunt Oudenrijn) is het advies om rekening te houden met een 
ruimtereservering. Voor de no regret maatregelen (extra rijstrook op A12 richting Den Haag vanaf knooppunt 
Oudenrijn tot aansluiting De Meern, en een extra rijstrook op de parallelbanen van de A2 tussen de aansluitingen 7 en 
8) is het voorstel om deze verder te onderzoeken en nader uit te werken in een volgende fase. 

Mobiliteitsprincipe 4 - Soepele ketenreizen van deur tot deur met mobiliteitshubs  
Een deel van het autoverkeer richting Utrecht en Nieuwegein kan op afstand worden afgevangen in lokale en 
regionale hubs (parkeren op afstand). Met name voor werknemers en bezoekers vanuit herkomsten buiten de stad zijn 
deze hubs een middel om het autoverkeer in de stad te beperken maar toch de verbinding tussen het buitengebied en 
kleine kernen met het stedelijk gebied te behouden. De mobiliteitshubs waar mensen overstappen tussen auto en 
andere vormen van vervoer, fungeren dan als verbindingsschakel tussen buitengebied en stedelijk gebied. Naast 
regionale mobiliteitshubs zullen ook lokale mobiliteitshubs gerealiseerd moeten worden in Utrecht en Nieuwegein, 
enerzijds voor bewoners en bezoekers van de A12-zone en Rijnenburg, anderzijds voor het afvangen van verkeer 
richting de stadscentra van beide gemeenten. Bij het realiseren van hubs zijn hoogwaardige en frequente OV-
verbindingen naar woon- en werkgebieden en flankerend parkeerbeleid op en in de omgeving van de 
bestemmingslocaties randvoorwaardelijk. Een koppeling met de Merwedelijn en locaties nabij OV-knooppunten liggen 
daarom voor de hand. Voor de vervolguitwerking van de A12-zone en Rijnenburg is het van belang om te 
onderzoeken in welke vorm en op welke locaties mobiliteitshubs en parkeren op afstand kunnen bijdragen aan de 
multimodale bereikbaarheid en het beperken van de groei van autoverkeer in het stedelijk gebied.  
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Bijlagen  

Bijlage A: Technische uitgangspunten verkeersmodel  

A1. Overzicht uitgangspunten verkeersmodellering  

 Referentie zonder  
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Referentie met   
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Structuurbeeld  

Modelversie  VRU 3.4 NRM-West 2023 VRU 3.4 NRM-West 2023 VRU 3.4 NRM-West 2023 

Zichtjaar  2040 2040  2040 2040  2040 2040  

Scenario  ¶ Referentiescenario WLO-Hoog 
uit MIRT-verkenning OV en 
Wonen met mobiliteitstransitie 
(zonder Betalen naar Gebruik). 
Vraagbeïnvloedingsbeleid door 
verlaging van automatrix toe te 
passen (-5% voor 
parkeerbeleid en -2% voor 
mobiliteitsmanagement voor 
autoverplaatsingen met 
herkomst of bestemming 
binnen afgebakend gebied in 
Utrecht). 

¶ WLO-Hoog. 
 

¶ Referentiescenario WLO-Hoog 
uit MIRT-verkenning OV en 
Wonen met mobiliteitstransitie 
(zonder Betalen naar Gebruik). 
Vraagbeïnvloedingsbeleid door 
verlaging van automatrix toe te 
passen (-5% voor 
parkeerbeleid en -2% voor 
mobiliteitsmanagement voor 
autoverplaatsingen met 
herkomst of bestemming 
binnen afgebakend gebied in 
Utrecht). 

¶ WLO-Hoog. 
 

¶ Referentiescenario WLO-Hoog 
uit MIRT-verkenning OV en 
Wonen met mobiliteitstransitie 
(zonder Betalen naar Gebruik). 
Vraagbeïnvloedingsbeleid door 
verlaging van automatrix toe te 
passen (-5% voor 
parkeerbeleid en -2% voor 
mobiliteitsmanagement voor 
autoverplaatsingen met 
herkomst of bestemming 
binnen afgebakend gebied in 
Utrecht). 

¶ WLO-Hoog. 

Ruimtelijke 
vulling  

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen buiten A12-zone/Rijnenburg wordt 
vastgehouden aan de aantallen in het betreffende scenario. 

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen in A12-zone/Rijnenburg: 
huidige aantal woningen en arbeidsplaatsen, plus de óharde plannenô 
in het studiegebied (zie onderstaande tabel). 

¶ Dit betreft de volgende harde plannen: 

o Papendorp: 3.500 extra woningen en 3.255 extra 
arbeidsplaatsen (Groenewoud & Papendorp). 

o Woonboulevard: 569 extra woningen en 90 extra 
arbeidsplaatsen (Livingstonelaan 609). 

o MWKZ DG6: 215 extra woningen en 200 minder 
arbeidsplaatsen (Eendrachtlaan 10). 

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen buiten A12-zone/Rijnenburg wordt 
vastgehouden aan de aantallen in het betreffende scenario. 

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen in A12-zone/Rijnenburg: het lage 
scenario uit de gebiedsonderzoeken U Ned en de aantallen uit het 
scenario óKlein Rijnenburg van de ontwerpstudie Rijnenburgô voor 
2040 (zie onderstaande tabel). 

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen buiten A12-zone/Rijnenburg wordt 
vastgehouden aan de aantallen in het betreffende scenario. 

¶ Voor de woningen/arbeidsplaatsen in A12-zone/Rijnenburg: het lage 
scenario uit de gebiedsonderzoeken U Ned en de aantallen uit het 
scenario óKlein Rijnenburg van de ontwerpstudie Rijnenburgô voor 
2040 (zie onderstaande tabel). 

 Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen Woningen Arbeidsplaatsen 

Westraven 4 2.992 4 2.992 3.309 1.654 3.309 1.654 3.309 1.654 3.309 1.654 

Woonboulevard 576 2.394 576 2.394 2.227 4.454 2.227 4.454 2.227 4.454 2.227 4.454 

MWKZ DG6 751 6.297 751 6.297 1.681 7.478 1.681 7.478 1.681 7.478 1.681 7.478 

Papendorp 3.505 19.125 3.505 19.125 3.505 20.570 3.505 20.570 3.505 20.570 3.505 20.570 

Tramremise 1 0 1 0 2.101 4.200 2.101 4.200 2.101 4.200 2.101 4.200 

Galecopperzoom 11 315 11 315 5.771 1.595 5.771 1.595 5.771 1.595 5.771 1.595 

Liesbosch en 
Laagraven West 

2 10.825 2 10.825 737 11.455 737 11.455 737 11.455 737 11.455 

Rijnenburg 90 90 90 90 25.000 12.400 25.000 12.400 25.000 12.400 25.000 12.400 

Totaal A12 -zone 
en Rijnenburg  

4.940 42.038 4.940 42.038 44.331 63.806 44.331 63.806 44.331 63.806 44.331 63.806 

Mobiliteits -
netwerk  

¶ Netwerk uit referentiescenario 
WLO-Hoog uit MIRT-
verkenning OV en Wonen voor 
zichtjaar 2040. 

¶ Maatregelen rondom 
Vondellaan. 

¶ Huidige mobiliteitsnetwerk in 
Rijnenburg. 

 

¶ Netwerk uit betreffende WLO-
scenario voor zichtjaar 2040. 

¶ Maatregelen rondom 
Vondellaan. 

¶ Huidige mobiliteitsnetwerk in 
Rijnenburg. 

¶ Netwerk uit referentiescenario 
WLO-Hoog uit MIRT-
verkenning OV en Wonen voor 
zichtjaar 2040 

¶ Maatregelen rondom 
Vondellaan. 

¶ Fiets: Directe fietsverbindingen 
vanuit Rijnenburg naar 
Leidsche Rijn (noordelijke 
richting) en Nieuwegein 
(oostelijke richting) via 

¶ Netwerk uit betreffende WLO-
scenario voor zichtjaar 2040. 

¶ Maatregelen rondom 
Vondellaan. 

¶ Geen wijzigingen aan fiets-
/OV-netwerk. 

¶ OWN Rijnenburg: in de oksel 
van de A12 en A2 ontsloten 
met de zogenoemde óhaak om 
Rijnenburgô die aansluit nabij 
de aansluitingen De Meern en 

Algemeen (NRM en VRU):  

¶ Mobiliteitsnetwerk uit betreffende scenario voor zichtjaar 2040. In 
VRU het netwerk uit referentiescenario WLO-Hoog van MIRT-
verkenning OV en Wonen. In NRM het netwerk uit scenario WLO-
Hoog. 

¶ Maatregelen rondom Vondellaan. 
 
Fiets (alleen VRU):  

a) Huidige stedelijke fietsnetwerken 
b) Aanvullende fietsverbindingen A12-zone tussen kruispunt 

Galecopperlaan/Galecopperdijk en Papendorpseweg (zuidzijde 
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 Referentie zonder  
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Referentie met   
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Structuurbeeld  

bestaande onderdoorgangen 
onder de A12 (Strijkviertel) en 
A2 (Nedereindseweg). 

¶ OV: Bus: Aangepaste rijroutes 
van buslijnen 77, 107 en 195 
via Rijnenburg om te zorgen 
voor basis OV-ontsluiting van 
Rijnenburg. 

¶ OWN Rijnenburg: in de oksel 
van de A12 en A2 ontsloten 
met de zogenoemde óhaak om 
Rijnenburgô die aansluit nabij 
de aansluitingen De Meern en 
aansluiting Nieuwegein. Geen 
directe OWN-verbinding 
tussen Rijnenburg en A12-
Zone. 

 

aansluiting Nieuwegein. Geen 
directe OWN-verbinding 
tussen Rijnenburg en A12-
Zone. 

viaduct A12) door Galecopperzoom, ter hoogte van de huidige 
A.C. Verhoefweg door Galecopperzoom en tussen Winthontlaan 
en Verlengde Hoogravenseweg aan noordzijde brug A12. 

c) Fijnmazig fietsnetwerk Rijnenburg met directe fietsverbindingen 
naar omgeving. 

 
OV (alleen VRU):  

a) Merwedelijn: lijnvoering, rijtijden en frequentie volgens 
basisalternatief A uit MIRT-verkenning OV en Wonen, 
doorgetrokken naar Rijnenburg, met uitzondering van het tracé 
tussen Utrecht CS en de binnenstad van Utrecht. De Merwedelijn 
eindigt dus bij Utrecht CS in plaats van in de binnenstad. Tevens 
gaan we ervan uit dat de Merwedelijn van oost naar west door 
Rijnenburg loopt en eindigt op een centrale locatie. 

b) Bus: aanvullende kansrijke busverbindingen door Rijnenburg: 
Lekbrug-Nieuwegein City-Rijnenburg-station Leidsche Rijn 
(nieuwe buslijn), (b) Rijnenburg-Utrecht USP (verlengen lijn 34), 
Montfoort-Rijnenburg-Papendorp-Utrecht CS (aanpassen lijn 107) 
en Vleuten-De Meern-Rijnenburg-IJsselstein (nieuwe buslijn). 

c) Buslijnen 77, 195 en 207 rijden conform reguliere lijnvoering (dus 
geen lus door Rijnenburg).  

d) Buslijn 85 wordt omgeleid via aansluiting A12 Nieuwegein, Prins 
Clausbrug, busbaan Transwijk, Anne Frankplein vanwege het 
opheffen van aansluiting Kanaleneiland.  

e) Buslijnen 33, 48 en 77 worden omgeleid via de geoptimaliseerde 
route via de Galecopperdijk vanwege het opheffen van de huidige 
A.C. Verhoefweg tussen Papendorpseweg en Galecopperlaan. 

 
Auto (NRM en VRU) : 

¶ Hoofdwegennet: combinatie van verdergaande ontvlechting en 
capaciteitsuitbreiding op de A2 en A12. 

¶ Aansluitingen: optimalisatie aansluiting A12 Papendorp, verwijderen 
aansluiting Kanaleneiland, reconstructie aansluitingen A12 De Meern 
en A2 Nieuwegein. 

¶ OWN Rijnenburg: in de oksel van de A12 en A2 ontsloten via een 
zogenoemde óhaakô om Rijnenburg die aansluit op de aansluitingen 
De Meern en aansluiting Nieuwegein (2x2 rijstroken, 
maximumsnelheid van 70 km/h). Geen directe OWN-verbinding 
tussen Rijnenburg en A12-zone en tussen Rijnenburg en de 
Nedereindseweg. 

¶ OWN Utrecht en Nieuwegein: 
a) Knijp op Europalaan (30 km/h, 2x1 rijstroken) tussen A.C. 

Verhoefweg en Beneluxlaan. 
b) Knip voor gemotoriseerd verkeer op de Liesboschbrug.  
c) Opheffen van A.C. Verhoefweg tussen kruispunt met 

Galecopperlaan en A12. Programma aan noordzijde van A12 
ontsluiten via OWN Papendorp, aangesloten op het kruispunt 
Bevrijdingslaan/Mercatorlaan.  

d) Optimalisatie route door Papendorp via Orteliuslaan en 
Bevrijdingslaan (2x2 rijstroken en maximumsnelheid van 50 km/h 
tussen noordzijde aansluiting A12 Nieuwegein en kruispunt 
Bevrijdingslaan/Mercatorlaan). Papendorp is bij drie VRI-
kruispunten aangesloten op deze geoptimaliseerde route. Het 
uitgangspunt bij deze kruispunten is twee opstelstroken voor de 
doorgaande route tussen Prins Clausbrug en aansluiting A12 
Nieuwegein en één opstelstrook per afslaande richting op deze 
route. Vanaf zijwegen en zone-aantakkingen gaan we uit van 
minimaal één opstelstrook per richting en is afgestemd op het 
verwachte verkeersaanbod.  
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 Referentie zonder  
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Referentie met   
ontwikkeling A12 -zone en Rijnenburg  

Structuurbeeld  

e) Optimalisatie route via Galecopperdijk (2x2 rijstroken en 
maximumsnelheid van 50 km/h tussen noordzijde aansluiting A12 
Nieuwegein en A.C. Verhoefweg). Op de VRI-kruispunten met de 
toe-/afritten is het uitgangspunt twee opstelstroken per richting. Bij 
de VRI-kruispunten op de Galecopperlaan is het uitgangspunt twee 
opstelstroken op de doorgaande route tussen de Galecopperdijk 
en A.C. Verhoefweg en één opstelstrook per afslaande richting op 
deze route. Vanaf zijwegen en zone-aantakkingen gaan we uit van 
minimaal één opstelstrook per richting en is afgestemd op het 
verwachte verkeersaanbod.  

f) Snelheid op overige wegen in Woonboulevard/Westraven/ 
Papendorp aanpassen naar maximumsnelheid van 30 km/h. 
Uitzondering hierop zijn de ontsluitingsroutes door Papendorp: (a) 
de geoptimaliseerde route tussen aansluiting A12 Nieuwegein en 
de Prins Clausbrug, (b) de route tussen Stadsbaan Leidsche Rijn 
en Papendorp en Orteliuslaan. Voor deze wegen gaan we uit van 
een snelheid van 50 km/h. 

Modal split  Geen aanpassing aan modal split Rijnenburg. ¶ Mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô voor Rijnenburg. ¶ Mobiliteitsprofiel óDuurzaam Stedelijkô voor Rijnenburg. 
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A2. Verkeersnetwerk  Rijnenburg  

Voor de referentiesituatie zonder de ontwikkeling  van de A12-zone en Rijnenburg is voor Rijnenburg uitgegaan van 
het huidige mobiliteitsnetwerk voor alle modaliteiten (fiets, OV en auto). 

Voor de referentiesituatie met de ontwikkeling  van de A12-zone en Rijnenburg is voor de ontsluiting van Rijnenburg 
uitgegaan van een nieuwe mobiliteitsstructuur. Voor de fiets betekent dit een fijnmazig fietsnetwerk, waarbij alle zones 
in het gebied op een directe manier zijn ontsloten met de omgeving (zie figuur 44). Hierbij wordt gebruik gemaakt van 
de bestaande onderdoorgangen onder de A12 (Strijkviertel) en A2 (Nedereindseweg). Het gebied wordt met het 
openbaar vervoer ontsloten via de buslijnen 77, 107 en 195 (zie figuur 45). Voor het onderliggend wegennet in 
Rijnenburg is uitgegaan van de zogenoemde haak om Rijnenburg die aansluit nabij de aansluitingen De Meern en 
Nieuwegein (zie figuur 46). Vanuit het gebied sluiten gebiedsontsluitingswegen (indicatief intern autonetwerk) op vier 
locaties op de haak aan. Er vindt geen uitwisseling van verkeer plaats tussen het onderliggend wegennet van 
Rijnenburg, de Nedereindseweg en Nieuwegein. 

In het Structuurbeeld  zijn voor de fiets directe verbindingen naar het omliggende fietsnetwerk toegevoegd, waaronder 
de directe (door)fietsverbinding Rijnenburg ï Utrecht centrum via Oudenrijn (zie paragraaf 4.2). Voor openbaar 
vervoer is uitgegaan van aanvullende OV-verbindingen (zie paragraaf 4.3). Voor de auto is het autonetwerk in 
Rijnenburg voor het Structuurbeeld vergelijkbaar met het autonetwerk in de referentiesituatie met de ontwikkeling (zie 
figuur 46). De aantakking van de óHaak om Rijnenburgô op het omliggend wegennet is in het Structuurbeeld echter 
anders. Vanwege de ruimtelijke optimalisatie van aansluiting De Meern (A12) sluit de óhaak om Rijnenburgô op 
hetzelfde kruispunt aan als de aansluiting. In het Structuurbeeld wordt daarnaast uitgegaan van het verplaatsen van 
de westelijke toe-/afrit Nieuwegein (A2) richting het noorden. Hierdoor is op de óhaak om Rijnenburgô ook een kruispunt 
ter hoogte van deze toe-/afrit voorzien. 

 

Figuur 44: Fietsnetwerk Rijnenburg in referentiesituatie met ontwikkeling van A12-zone & Rijnenburg 
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Figuur 45: Busnetwerk Rijnenburg in referentiesituatie met ontwikkeling van A12-zone & Rijnenburg 

 

Figuur 46: Autonetwerk Rijnenburg in referentiesituatie met ontwikkeling van A12-zone & Rijnenburg  




























































