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Samenvatting

1. Vraagstelling en aanpak

Mobiliteitsontwikkeling Rijnenburg — Ligging, stedelijke nabijheid en oriéntatie
Mobiliteitsontwikkeling Rijnenburg — Ontwikkelprogramma en mobiliteit
Opgave lopen en fiets

Opgave OV

Opgave auto

Slotbeschouwing en aanbeveling
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Overzicht gebruikte bronnen

leder hoofdstuk sluit af met een pagina met conclusies.



Samenvatting

Raadsmotie is aanleiding

Aanleiding voor dit onderzoek is de door de het college overgenomen
raadsmotie ‘Mobiliteitsonderzoek ontsluiting Rijnenburg’. Dit onderzoek richt
zich op onderdeel 1a uit de motie: “Een synthese te maken van de relevante
beschikbare informatie op het gebied van mobiliteit t.b.v. de ontsluiting van
Rijnenburg als verstedelijkingslocatie.”. Het betreft dus een synthesestudie
op basis van eerder onderzoek en algemeen beschikbare mobiliteitsdata.

Klein Rijnenburg

In het coalitieakkoord is de keuze gemaakt om te ontwikkelen conform het
model Klein Rijnenbrug. Op basis van de Ontwerpstudie betekent dat 20.000-
25.000 woningen, 10.000-15.000 arbeidsplaatsen en ruimte voor
energieopwekking in het noorden. Het model gaat uit van een hoogstedelijke
dichtheid en een duurzaam stedelijk mobiliteitsprofiel.

Consequenties ligging

Rijnenburg is in beginsel een autolocatie, gezien vanuit het doel van
duurzame mobiliteit met een laag aandeel autogebruik. Dat is een direct
gevolg van de ligging; direct aan de snelweg, grenzend aan gebieden met
suburbane dichtheid en op enige afstand van Utrecht Centraal, binnenstad
en de andere centra.

Rijnenburg kan wel helpen om in de hele zuidwestlob een transitie naar meer
duurzame mobiliteit te maken als het lukt om Rijnenburg autoluw te
ontwikkelen. De ontwikkeling in Rijnenburg zorgt dan voor meer draagvlak,
stedelijke nabijheid en sterkere onderlinge relaties voor de nieuwe stedelijke
centra van Utrecht (Utrecht nabij) en de bestaande centra van Leidsche Rijn,
IJsselstein en Nieuwegein Dat vraagt wel dat de bijbehorende
gebiedsontwikkeling en mobiliteitsaanpak in de gehele zuidwestlob er ook
komt.

Haalbaarheid duurzame mobiliteit

Om een hoog aandeel duurzame mobiliteit te realiseren is het van belang om
zowel in te zetten op nabijheid (resulterend in veel bestemmingen binnen 2,5
km) als aantrekkelijkheid van fiets en OV ten opzichte van de auto
(resulterend in een hoog aandeel fiets en OV per afstandsklasse). De
aantrekkelijkheid van fiets en OV ten opzichte van de auto vraagt excellente
fiets- en OV voorzieningen, lage parkeernormen en gereguleerd parkeren
voor bewoner en bezoeker. Met zo'n mobiliteitsaanpak kan het autogebruik
tot ongeveer 40% worden teruggebracht. In het centrum ligt dit met gelijke
mobiliteitsmaatregelen wel 20% lager (dus 20% i.pv. 40% aandeel auto).

Fiets

De opgave voor de fiets ligt zowel in Rijnenburg als in de verbinding met de
omliggende centra. Binnen Rijnenburg is van belang de dagelijkse
voorzieningen zoveel mogelijk in de directe nabijheid te organiseren en lopen
en fiets de basis vervoerswijze te laten zijn. Dat vraagt én een
mobiliteitsaanpak/infra én programma(mix). Buiten Rijnenburg zijn de
afstanden langer dan 2,5 kilometer en vormt de hoofdinfrastructuur
(snelwegen en Amsterdam Rijnkanaal) een barriére. Deze startpositie vraagt
dus excellente fietsverbindingen. De Quickscan geeft een beeld van wat er
orde van grootte nodig is; 5 nieuwe/sterk verbeterde fietsverbindingen die
hoofdinfra kruisen.

OV: omslagpunt snelle tram

Voor draagvlak voor excellent OV (snelle tram) zijn voldoende reizigers
nodig. De Quickscan geeft hiervoor een indicatie van 25.000 woningen. Op
basis van andere bronnen valt vooral op dat veel factoren van invloed zijn.
Belangrijkste is dat door een goed mobiliteitsconcept en OV-aanbod er per
persoon een hoog OV-gebruik is. Dat scheelt zomaar een factor 2 of 3. Ook is
er een optelsom van exploitatie en vervoerskundige factoren die het succes
van een lijn bepaalt. 25.000 woningen lijkt (ruim) voldoende om de

doortrekking van een lijn te rechtvaardigen. n



OV: belang snelle tram en overige OV-verbindingen

Vanuit het perspectief van Rijnenburg is een korte reistijd en frequentie naar CS en
liefst ook de binnenstad cruciaal. Varianten voor een lightrail verbinding die het

meeste in beeld zijn, zijn de Papendorplijn (doortrekken) of Merwedelijn (aftakken).

De Papendorplijn is het meest rechtstreeks maar moet voor een rechtstreeks tracé
door knooppunt Oudenrijn geleid worden (kostbaar onderdeel). Bovendien is de
Papendorplijn op het bestaande SUNIJ traject eigenlijk niet snel genoeg voor de
doorgaande reiziger vanuit Rijnenburg. Een snelle Merwedelijn kan ondanks het
minder rechtstreekse tracé dus aantrekkelijker blijken, zeker met latere
doorkoppeling naar de binnenstad. In een vervolg moeten beide opties goed
afgewogen worden en lijkt er vanuit het perspectief van Rijnenburg ook nog
optimalisatie mogelijk.

Naast deze hoofdverbinding helpen tangentiéle verbindingen (wiel) om tot een
compleet hoogwaardig OV aanbod in meerdere richtingen te komen. Deze
secundaire verbindingen vragen allereerst vervoerskundige uitwerking en inzicht in
tracés, voordat een kostenindicatie mogelijk wordt.

Auto

De onzekerheid over de productie van autoritten en de impact daarvan op het
netwerk is groot. De bandbreedte is zomaar een factor twee meer of minder. Met
wat nu bekend is, blijkt dat ook met de beschreven aanpak voor fiets, OV en
flankerend parkeerbeleid het verkeersaanbod vanuit Rijnenburg niet ontsloten kan
worden zonder reconstructie op de bestaande aansluitingen. De mogelijkheden
aldaar zijn zeer beperkt. In de ontwerpstudie wordt bovendien uitgegaan van een
hoofdontsluiting van Rijnenburg parallel aan de snelweg. Dit betekent dus al snel
een integrale verkenning waarbij ook de lay-out van hoofd-parallelstructuur,
knooppunt Oudenrijn, etc. betrokken moet worden. Op het hoofwegennet zelf zorgt
Rijnenburg voor substanti€le verkeerstoename op de parallelrijpbanen A12 en A2.
Op de A2 is de toename het grootste vanwege de oriéntatie op Amsterdam. In
hoeverre en op welke punten die belasting problematisch is, hangt af van de
bredere verkeersontwikkeling en de keuzes voor een aanpak waar binnen U-NED
aan gewerkt wordt. Rijnenburg verzwaart de opgave, het meest op de
parallelstructuren bij Oudenrijn en A2 richting het noorden. Het is daarom reéel als
investering rekening te houden met een complexe ontsluiting op A2 en A12 en
aanpassingen aan de parallelstructuur van A2 en A12.

Aanbeveling 1: Verken de volledige bandbreedte van mobiliteitsprofielen.
Voeg hiertoe aan het ‘duurzame en stedelijke’ concept van Klein
Rijnenburg een conventioneel scenario en een experimenteel ambitieus
scenario toe.

Dit syntheseonderzoek laat zien dat er best wat nodig is voor een
‘duurzaam stedelijk’ resultaat. Bovendien heeft de overgrote meerderheid
van de uitleglocaties in de randstad van de afgelopen decennia een sterk
autoprofiel gekregen, zelfs op plekken waar fietsinfra en HOV keurig op
orde zijn. Aanbeveling is daarom om ook een ‘conventioneel scenario’ in
beeld te brengen. Al is het maar om het effect van een duurzame
mobiliteitsaanpak tegen af te kunnen zetten.

De andere kant van de aanbeveling is een experimenteel ambitieus
scenario te verkennen. Bijvoorbeeld een radicaal groenstedelijk concept
met open verbinding naar het groene hart waarbij de auto volledig buiten
het gebied blijft, in één centrale parkeervoorziening. Dan kan de focus in
investering vol op OV en fiets en is daar ook draagvlak voor. Een dergelijke
ontwikkeling is op deze schaal nog niet gedaan, vandaar de naam
experimenteel. Het zou echter juist vanuit de ‘Randstedelijke ligging’ van
Rijnenburg kansrijk kunnen zijn om te kiezen voor een specifieke doelgroep
en iets echt afwijkends te maken en daarmee meer radicaal in te spelen op
de uitdagingen van de plek.

Aanbeveling 2: Voer onderzoek uit op een aantal thema’s om een
compleet beeld te krijgen van de mogelijkheden en consequenties voor
de mobiliteit(netwerken). Het betreft:

+ Kernkwaliteiten van Rijnenburg en het netwerk van omliggende centra.
« Ontwerpend onderzoek externe fietsverbindingen

 Lightrail naar Utrecht CS en binnenstad

* HOV op het wiel en regionale busverbindingen.

* Opgave en oplossingsrichtingen auto

Deze thema'’s zijn nader toegelicht in hoofdstuk 7. n



1. Vraagstelling en aanpak

Dit hoofdstuk gaat in op:
- Gehanteerde aanpak

- Aanleiding en gehanteerde vraagstelling



Gehanteerde aanpak

In het witte kader op iedere pagina staat informatie
die één-op-één afkomstig is uit eerder onderzoek of
algemene databronnen.

Klein Rijnenburg; 22.000 woningen en 12.000 arbeidsplaatsen in
stedelijke dichtheid.

Model Klein Rijnenbur;
) L » We kiezen in Rijnenburg voor het
ontwikkelen van een combinatie van
permanente energieopwekking en
woningbouw conform scenario Klein
Rijnenburg. We blijven inzetten op volle
iteit van het i We
zijn bereid dit te optimaliseren door als
id een stevige rol te nemen en de
middelen toe te passen die nodig zijn,
zoals actief grondbeleid en onteigening.
Het noorden van de polder gebruiken we
verder voor natuur, sport en recreatie.

Rijnenburg wordt een stedelijke wijk met
een eigen centrum. We bouwen met
hoge dichtheden circulair, klimaatadaptief,
energieneutraal en natuurinclusief. We
bouwen alleen als er ook zekerheid is over
3 «een tramverbinding en aansluiting op het
5 5 - 'wiel met spaken’. We zorgen voor
Model Groot Rijt zoarl';s in
de dan geldende woonvisie. We bouwen
3 i een wijk waar ook alle voorzieningen zijn
(zoals opgenomen in de ‘barcode’), zodat
het een echte stadswijk wordt. We zorgen
voor goede structuren zoals fietspaden
met omliggende gebieden.

Omdat we de Merwedekanaalzone,
inclusief de opgave in Nieuwegein, de
A12-zone en op den duur Rijnenburg
ontwikkelen, is het van belang de
Merwedelijn met urgentie te ontwikkelen.
Gegeven de vervoersstromen moet er ook
goed naar de toekomstbestendige
inpasbaarheid worden gekeken. Een
ondergrondse variant zal serieus worden
verkend. We reserveren hier middelen voor
via het investeringspakket ‘Groei in Balans’.
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Bron: On gr"ﬁstudie Rijnenburg

Bron: Collegeprogramma
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De kop geeft een
samenvattende
conclusie. Deze is
opgesteld door Studio
Bereikbaar

Voor ieder informatie element is een bronvermelding opgenomen.
Deze bronnen zijn in hoofdstuk 8 volledig weergegeven.

(In het blauwe kader\

staat een
samenvatting en
inhoudelijke synthese
van de informatie.
Deze tekst is
opgesteld door Studio

Bereikbaar. )




Aanleiding Motie Mobiliteitsonderzoek ontsluiting Rijnenburg

b We kiezen in Rijnenburg voor het
D66 @ StUdent ontwikkelen van een combinatie van
Sl Starter —permanente energieopwekkingen

woningbouw conform scenario Klein

S THPR e Rijnenburg. We blijven inzetten op volle
Motie: Mobiliteitsonderzoek ontsluiting capaciteit van het energielandschap. We

Rijnenburg Zijn bereid dit te optimaliseren door als

overheid een stevige rol te nemen en de

De gemeenteraad van Utrecht, in vergadering bijeen op 10 maart 2022, ter bespreking van het

raadsvoorstel Eerste stappen Schaalsprong OV midde|en toe te passen die nodig zijn,

Constaterende dat: zoals actief grondbeleid en onteigening.
1. Op 23 februari de ontwerpstudie Rijnenburg gepubliceerd werd Het noorden van de p°|der gebruiken we
2. Een mogelijke ontwikkeling in Rijnenburg nog geen onderdeel is van de pl met betrekking tot

verder voor natuur, sport en recreatie.

de schaalsprong
3. Deze meerdere scenario’s bevatte voor de ontwikkeling van Rijnenburg
4. Erslechts één pagina gewijd werd aan de ontsluiting van de wijk met het OV, hierin wel eerste

randvoorwaarden stonden voor succesvol HOV C Oa I I t’ ea k k OOI' d

Ovewvegende dat:
1. Relevante inzichten betrokken kunnen worden in de verdere uitwerking waaronder de eerdere

d Id door de grondei; en de HDSR

2. Een verdieping in mobiliteit verdere invulling kan geven aan de randvoorwaarden voor succesvol
HOV

3. Met name een tuele doorkoppeling van de Papendorplijn nog verdere uitwerking vraagt

4. Ervoor de zomer een Bestuurlijk Overleg Leefomgeving is met het Rijk waarin de raakvlakken
tussen verstedelijking en mobiliteit centraal staan

5. Financiéle middelen vanuit het Rijk noodzakelijk zullen zijn voor een eventuele grootschalige
ontwikkeling in Rijnenburg.

Draagt het college op:
1. Een mobiliteitsonderzoek te doen naar de ontslultlng van Runenburg
a. Een synthese te maken van de rel ie op het gebied van mobiliteit t.b.v.
de ontsluiting van Rijnenburg als verstedelijkingslocatie

. De aanlegkosten van een OV structuur van en naar Rijnenburg in kaart te brengen die bovenop de
kosten komen die geraamd zijn t.b.v. het raadsvoorstel Eerste Stappen Schaalsprong OV.
c. Over de uitkomsten hiervan de raad te informeren voor het Bestuurlijk Overleg Leefomgeving (BOL)
voor de zomer van 2022
2. Ditvervolgens te verwerken in een verdiepend ilitei derzoek naar de i van Rij
a. Hierin verder te verdiepen op mogelijke ontslultlng van Rijnenburg passend bij de verschillende

ijki io’s uit de

b. Hiervoor scenario’s uit te werken die aansluiten op de plannen uit het raadsvoorstel eerste stappen
Schaalsprong OV

[ d voor HOV in Rij

verder uit te werken en onderbouwen

d. Over de uitkomsten hiervan de raad te informeren

Raadsmotie




2. Mobiliteitsontwikkeling Rijnenburg

In dit hoofdstuk wordt Rijnenburg in ruime geografische context
bekeken:

Hoe ligt Rijnenburg ten opzichte van centra, werkgelegenheid en
netwerken?

Hoe ziet de stedelijke nabijheid in de ruimere omgeving eruit?

Wat zijn de consequenties daarvan voor de mobiliteit van en naar
Rijnenburg?



Stedelijke centra liggen op 2,5 - 5 km, binnenstad net daarbuiten.

Ruimtelijke context

OV op verre afstand: Rijnenburg bevindt zich
op relatief verre afstand van het nationaal
spoorwegennet. Ook ontbreken verbindingen
op het Utrechtse bus- en tramnetwerk. Grote
investeringen in deze netwerken zijn nodig om
Rijnenburg goed bereikbaar te maken.

,a”_L'a(Ee_he- Rij

Aansluiting op A2 en A12: Rijnenburg is Centrum

direct aan de A2 en A12 gelegen en daarmee
ogenschijnlijk optimaal bereikbaar met

de auto. Om deze verbindingen te kunnen
benutten, zijn echter grote investeringen nodig
in aansluitingen op en capaciteit van de A2 en
A12, die beiden zwaar belast en dus filegevoelig
zijn.

Ruimtelijke barriéres: De ligging aan de A2 en
A12 (en daarachter het Amsterdam Rijnkanaal)
resulteert in ruimtelijke barriéres bij de
koppeling tussen Rijnenburg en Leidsche Rijn,
Nieuwegein, de mogelijke ontwikkeling van de
Al12-zone en Utrecht centrum.

Koppeling met andere ontwikkelingen:

Nabij Rijnenburg vinden verschillende
ontwikkelingen plaats, waaronder de A12-zone,
Strijkviertel en Papendorp.

~.
~———————T

A

1
// \

1
Verbindingen naar het Groene Hart: V4 \\
Rijnenburg is direct aan het Groene Hart V4 \
gelegen, waardoor barriérevrij aangesloten kan P
worden op het recreatieve routes in dit gebied. ,,/
’/
Al

Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking Bron: Google earth - grafische bewerking door Studio Bereikbaar




Oriéntatie voor werk en stedelijke voorzieningen ligt op Utrecht
zelf en MRA. Noodzaak snelle OV verbinding naar Utrecht CS.
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Bron: Google earth en CBS data werkgelegenheid - grafische bewerking door Studio Bereikbaar




Mobiliteit hangt sterk samen met stedelijke nabijheid

huidige Situatie™<_
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Nabij i op basis van aantal woningen en i 8
aantal banen in de omgeving / s
Bronnen: LISA, CBS b

L0 S Bron: Dashboard Verstedelijking MRU

Hoofdvervoermiddel Lopen @Flets @OV @Auto  Overig

T
<1km 1-3.7km

37-75km 75-15km 15-40km >40..

Hoofdvervoermiddel Lopen @Flets ® OV @Auto  Overig

<1km 1-3.7km

Vervoerwijzeverdeling
en Utrecht (onder)

37-75km  7.5-15..15-40 km > 40 km
Nederland (boven)

Bron: Ontwerpstudie

Reiz

Hoogstedelijk 4,2%
Stedelijk 13,1%
Suburbaan 14,6%
Laag suburbaan 16,6%
Domps  22.1%

Ruraal 295%

W (open
W Fets
W Bus, tram en metro
W Trein
. Auto

en in kilometer, per persoon, per dag (2005)
(Bron: Stedelijkheid Studio Bereikbaar + OVIN 2004-2006)

Een hoogstedeljke inwoner genereerde (in 2005)

/ 1.7 x zoveel treinkilometers als een suburbane inwoner

Eex

Een rurale inwoner genereerde (in 2005) 1,6 x zoveel
autokilometers als een hoogstedelijke inwoner

Reizen in kilometer, per persoon, per dag (2016)
(Bron: Stedelijkheid Studio Bereikbaar + OVIN 2015-2017)

Hoogstedelijk 53%
Stedelijk 14,7%
Suburbaan 145%
Laag suburbaan 165%
Dorps  20,9%

Ruraal 28,1%

W Lopen
W Fets
W Bus, tram en metro
W Trein
. Auto

Een hoogstedeljie inwoner genereerde (in 2016)

/ 23 x zoveel treinkilometers als een suburbane inwoner

<25km 25-50km & >50km

Een rurale inwoner genereerde (in 2016) 20 x zoveel
autokilometers ais een hoogstedeljke inwoner

Bron: CBS onderzoek verplaatsingen in Nederland (OViN) - grafische
bewerking door Studio Bereikbaar




Stedelijke nabijheid haalbaar, hoogstedelijk niet.
Sterk accent op zuidwest.

1. Veranderende nabijheid

2.Compa§t,\e st,n\frq 3.0ost1'la\nk
A 3 ol
s A i

N 3

Aantal woningen (x 1.000)
Aantal woningen (x 1.000)

150

Nabijheidsindex op basis van aantal woningen en 12%
aantal banen in de omgeving 100

50 20%

5%
2006 2018 9 1.Vitk 2.Comp 3.0ostf 4.Rijnl 5.Binnf

Bron: Dashboard Verstedelijking MRU




Rijnenburg biedt geen hoogstedelijkheid (ook niet in mobiliteit)
en is afhankelijk van nieuw te ontwikkelen OV en voorzieningen.

Overzicht resultaten per model t.o.v. gemiddelde score modellen (relatief)

gemiddelde per model

Veranderende nabijheid 85.406
nieuwe gen in gt lijk
Nabijheid van werkgelegenheid 272.833

banen gemiddeld bereikbaar binnen 10 km in 2018

Druk op mobiliteitsnetwerken A trein 51.828

treintrips per dag

Druk op mobiliteitsnetwerken B auto -418.691
autotrips per dag
Nabijheid van openbaar vervoer 48.671

van de nieuwe woningen heeft PTAL-score Goed

Kosten bovenplanse infrastructuur _
Nabiheid van bestaande voorzieningen 81.956

van de nieuwe woningen heeft >2 ha voorz. binnen 750 meter

Realisatietermijn plannen

‘woningen gebouwd in 2030 t.o.v. de vraag
Directe kosten en opbrengsten _

woningen dat voldoet aan de woonmilieuvraag

Bestaand grondgebruik 1.022

hectare extra bebouwd gebied (greenfields)

hectare verlies waardevol groen

Meekoppelkans energietransitie 235.415
gen met
Toename reizigerskilometers

afname autokilometers per dag (incl. trend) tov 2018

Toename reizigerskilometers 1.456.600

nieuwe per dag (incl. trend) tov 2018

Meekoppelkans kwetsbare wijken 48.828
in met
Nabijheid van groen A bestaande woningen 94,9%

bestaande woningen met >5 ha groen binnen 750 meter

Nabiheid van groen B nieuwe woningen 86.494

van de nieuwe woningen heeft >5 ha groen binnen 750 meter

o
‘n"fﬂ», aliia

Meer autoritten dan binnenstedelijk

Door de geografische ligging, afstand tot het
spoorwegnetwerk en de nabijheid van het
hoofdwegennet produceert Rijnenburg 20-

1Vitk 2.Comp 3.00stf 4Rijnl
2% i 18% 3% |
' |
0% I 1% 0% |
| |
2% T % 3% ]
1% i 2% % !
! 10% l 1% | I .
niet met Dashboard V in beeld te bl
booe% f 6% b
| | |
#DIVIO! #DIVIO! #DIVIO! #DIV/O!
p-m. nog in ontwikkeling
er is geen vraag b om mee te 1
o Faa% i 30% -
% i 21% o
| i
3% q 4% 3% q
i i
#DIVIO! #DIVIO! #DIVIO! #DIVIO!
3% 2% | S L
2% I s | 5% 1
! !
0% i 0% 0% i
% | 1% 3% i

30% meer autoritten dan een binnenstedelijke
locatie (dichtbij het centrum), zelfs wanneer de

dichtheden, parkeerbeleid en kwaliteit van het
openbaar vervoer vergelijkbaar zijn.

Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking
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Bron: Dashboard Verstedelijking MRU

Reflectie

NB. Er is per indicator
een keuze gemaakt in
welke waarde wordt
getoond. Bijvoorbeeld
bij de indicator
veranderende
nabijheid laten we

de toename van het
aantal woningen in
de regio in klasse
hoogstedelijk zien.
Hier hadden ook
andere waardes
gekozen kunnen
worden (bijv. een
andere klasse). De
keuze is gemaakt op
basis van relevantie
en onderlinge
verschillen tussen de
modellen.

Een negatieve (rode)
score in dit overzicht
betekent dat het
model op deze
indicator slechter
scoort dan het
gemiddelde van de
vier midellen. Een
blauwe score betekent
dat het model beter
scoort dan het
gemiddelde van de vif
modellen.




Referentie IJburg.

Mobiliteitsvoorbeeld van stedelijke wijk op ruime afstand stadscentrum.

Resulteert in ongeveer 50% ritten in de wijk en minder dan 50% autogebruik.
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Figuur 21: Reispatronen binnen Amsterdam en naar andere gemeenten (bron: mobiele

telefoondata) [ e EE—

Parkeernorm tijdens besluitvorming 1,25 (incl. bezoekersparkeren)

Autobezit per huishouden (2020), excl. 0.8 (0.5 gemiddeld voor

bezoekersparkeren Adam)

Autoverplaatsingen per huishouden 1.6 per huishouden per dag
(2020)

Aantal woningen (2020) 15.000

Aantal reizigers HOV (2020) 2.800 (drukste spitsuur)

Fietsafstand tot CS +40 min +30 min

Fietsafstand +15 min +15 min

Diemen/Leidsche Rijn

Centrum

OV-reistijd CS +25 min +20 min
(inschatting)

OV-reistijd station Bijlmer ~ +25 min +15 min

Arena/Leidsche Rijn (inschatting)

Bronnen: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking, CBS verplaatsingsonderzoek (OViN),

Mobiliteitsplan IJburg en Zeeburgereiland - programma update 20179.




Conclusies ligging, stedelijke nabijheid en oriéntatie

Rijnenburg is vanuit mobiliteit gezien een complexe ontwikkellocatie, gezien vanuit het doel van duurzame
mobiliteit met een laag aandeel autogebruik. Dat is een direct gevolg van de ligging:

Op enige afstand van Utrecht Centraal, binnenstad en andere centra waardoor veel bestemmingen op de -
vanuit het perspectief van duurzame mobiliteit — moeizame middenafstand liggen.

Op een gunstig punt in de Randstad om zeer veel arbeidsplaatsen te bereiken. Juist voor die
pendelverplaatsingen ligt de locatie zeer gunstig in het snelwegnet en veel minder gunstig ten opzichte van het
openbaar vervoer.

Rijnenburg ligt nu in grote zone met suburbane dichtheid; Leidsche Rijn (m.u.v. centrum), Papendorp, A12 zone
en Nieuwegein.

Er zijn ook kansen voor duurzame mobiliteit met een laag aandeel autogebruik:

Het voorbeeld van IJburg laat zien dat er op grotere afstand van binnenstad en stationsknoop wel een
behoorlijk stedelijk profiel met bijhorende duurzame mobiliteit mogelijk is. Het autogebruik blijft wel hoger dan
dichter bij binnenstad en stationsknopen. Ondanks een duurzaam stedelijk pakket met onder andere stringent
parkeerbeleid en een tramverbinding zijn er bij IJburg immers nog steeds gemiddeld 1,6 autoverplaatsingen
per dag per huishouden.

De ‘stedelijke nabijheidsindicator’ laat zien dat de hele ‘zuidwestlob’ de stap naar stedelijke nabijheid en
bijpehorende (duurzame) mobiliteit kan zetten, zij het in mindere mate dan bij een compact model. In dat
gebied liggen dan 6-7 nieuwe en bestaande centra op 2,5 tot 5 km afstand. Voor de nieuwe stedelijke centra
van Utrecht (Utrecht nabij) en de bestaande centra van Leidsche Rijn, IJsselstein en Nieuwegein kan
Rijnenburg dus helpen om een groter achterland, meer onderlinge relaties en een meer duurzame mobiliteit tot
stand te brengen.




3. Mobiliteitsontwikkeling Rijnenburg

Dit hoofdstuk gaat in op het ontwikkelprogramma van Rijnenburg en
hoeveelheid verplaatsingen en verdeling over de vervoerswijzen die dat
oplevert.
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Klein Rijnenburg; 22.000 woningen en 12.000 arbeidsplaatsen in

stedelijke dichtheid.

Model Klein Rijnenburg

 Lage dichtheid: 129 Ha

i 2e HOV Ring 01: 82 Ha
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Model Klein Rijnenburg

Model Groot Rijnenburg

 Lage dichtheid: 288 Ha

2 HOV Ring 01: 149 Ha
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Model Groot Rijnenburg

Bron: Ontwerpstudie Rijnenburg

Bij het model Klein Rijnenburg wordt ervan uitgegaan dat het tijdelijk
Energielandschap aangelegd is (of gaat worden) en dus wordt het gebied
ten noorden van de Ringkade niet verstedelijkt. De HOV-lijn komt het
gebied binnen in het tegenover G (voor de
aansluiting van deze lijn op de Utrechtse OV structuur: zie het hoofdstuk
over mobiliteit: HOV). De lijn en de twee haltes zijn zo gesitueerd dat er
voldoende draagvlak voor het HOV is, dat de lijn zo gestrekt mogelijk is
(kortst mogelijke reistijd, efficiénte exploitatie) én dat Klein Rijnenburg
mogelijk later kan uitgroeien tot Groot Rijnenburg. De ondergrens voor
een kwalitatief hoogwaardige HOV-verbinding bedraagt circa 25.000
woningen in een ontwikkelgebied. In scenario Klein Rijnenburg wordt
uitgegaan van circa 22.000 woningen. Door het voorgestelde tracé

via de waar ook woni I zijn, kom je in
totaal uit op naar verwachting circa 25.000 woningen. De uiteindelijke
reizigersaantallen hangen af van de netwerkkeuzes in het Ov-systeem

in de rest van de stad en de aantallen te realiseren woningen in de
Galecopperzoom.

Hov
mem AREA (Ha) DENSITY
‘e HOV Ring (500m) 100 _(worta)
SustoTAL 00 100_10,000 Woningen

100% _10,000 Werkplokken

oewsiTY
25 HOV Ring (800m) 0 82_(worma)
SustoTAL 82_66.667 5,467 Woningen

33%__1,806 Werkplekken
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SuroraL s 40560 wonieen
o 518 warpekken

Aantallen Klein Rijnenburg

Bij het model Groot Rijnenburg wordt ervan uitgegaan dat het tijdelijk
Energielandschap weer is vrijgegeven en wordt ook het gebied ten
noorden van de Ringkade verstedelijkt. De HOV-lijn heeft dezelfde ligging
als in model Klein Rijnenburg. De lijn en de twee haltes zijn zo gesitueerd
dat er maximaal draagvlak voor het HOV is, terwijl de lijn zo gestrekt
mogelijk is (kortst mogelijke reistijd, efficiénte exploitatie) én dat Groot
Rijnenburg kan ontstaan door uitbreiding van Klein Rijnenburg naar het
noorden.

Hov
en |AREA 42) DeNSITY.
e HOV Ring (500m) 122 (wolHa)
SuBTOTAL 12210012200 Weningen
100% _12,200 Werkplekken

oensiTY

2¢ HOV Ring (00m) 0 T4 (woltia)
SuTOTAL 46 _66.667__ 9,733 woningen

35%__3,212 Werkplekken

oensiy
ing (300m) 49 _(wo/Ha)
SUsTOTAL | ) [ 0 Waningen
0%, 0 Weriglekken
oeNsiTY
Lage dichtheid 289_(uoie)
SUBTOTAL |28 40 11,560 woningen

10% __1,156 Workplokkon

o — o

Werkplekken (Klein Rinenburg) 12,424

Total woningen 33,493
Total werkplekken 16,568

Aantallen Groot Rijnenburg

Rijnenburg in het
Coalitieakkoord Utrecht 2022 -
2026

h We kiezen in Rijnenburg voor het
ontwikkelen van een combinatie van
permanente energieopwekking en
woningbouw conform scenario Klein
Rijnenburg. We blijven inzetten op volle
capaciteit van het energielandschap. We
zijn bereid dit te optimaliseren door als
overheid een stevige rol te nemen en de
middelen toe te passen die nodig zijn,
zoals actief grondbeleid en onteigening.
Het noorden van de polder gebruiken we
verder voor natuur, sport en recreatie.

A Rijnenburg wordt een stedelijke wijk met
een eigen centrum. We bouwen met
hoge dichtheden circulair, klimaatadaptief,
energieneutraal en natuurinclusief. We
bouwen alleen als er ook zekerheid is over
een tramverbinding en aansluiting op het
’wiel met spaken’. We zorgen voor
betaalbare woningen zoals opgenomen in
de dan geldende woonvisie. We bouwen
een wijk waar ook alle voorzieningen zijn
(zoals opgenomen in de ‘barcode’), zodat
het een echte stadswijk wordt. We zorgen
voor goede structuren zoals fietspaden
met omliggende gebieden.

b Omdat we de Merwedekanaalzone,
inclusief de opgave in Nieuwegein, de
A12-zone en op den duur Rijnenburg
ontwikkelen, is het van belang de
Merwedelijn met urgentie te ontwikkelen.
Gegeven de vervoersstromen moet er ook
goed naar de toekomstbestendige
inpasbaarheid worden gekeken. Een
ondergrondse variant zal serieus worden
verkend. We reserveren hier middelen voor
via het investeringspakket ‘Groei in Balans’.

Bron: Coalitieakkoord Utrecht 2022-2026




Klein Rijnenburg aan onderkant veronderstelde grenswaarde

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

«  tot 2.500 woningen mogelijk (bovengrens is de + 15.000 tot 23.000 woningen « 30.000 tot 40.000 woningen
capaciteit vd aansluiting op A2/A12) « Grondgebonden 6.000 woningen, gestapeld + 30.000 woningen: grondgebonden 12.000

«  Alle Bovenwijkse Barcode binnen de 9.000 woningen (40% - 60%) woningen, gestapeld 18.000 woningen
bouwlocatie «  Gehele woonlocatie bebouwd (40% - 60%)

« Alleen grondgebonden 2.500 woningen «  Netto woningdichtheid 1560-250 wo/ha binnen +  40.000 woningen: grondgebonden 12.000
(vanuit gedachte om te faseren) - ca 30% van OV invloedsgebied (gestapeld wonen) woningen, gestapeld 28.000 woningen
beschikbare locatie bebouwd (80 ha of meer) «  Netto woningdichtheid 50-100 wo/ha buiten (30% -70%)

«  Netto woningdichtheid 50-100 wo/ha OV invloedsgebied (grondgebonden wonen) +  Netto woningdichtheid 200-300 wo/ha binnen

+  Bruto woningdichtheid 30-40 wo/ha (incl. «  Bruto woningdichtheid 30-70 wo/ha (incl. OV invloedsgebied (gestapeld wonen)
barcode) barcode) +  Netto woningdichtheid 50-100 wo/ha buiten

OV invloedsgebied (grondgebonden wonen)
«  Bruto woningdichtheid 30-70 wo/ha (incl.

* Om barcode te berekenen gebruiken we als basis netto woningdichtheid ba rCOde)
(oppervlakte voor de wonii tuinen, blok en bijbeh d 21
verharding)
Ll L] L3 K] L]
Relatie woningaantallen en OV mobiliteit
Bij 30.000 ingen wordt luiting per lightrail denkbaar
0 tot 2.500 2.500 tot 7.500 7.500 tot 15.000 15.000 tot 20.000 25.000 tot 35.000
woningen woningen woningen woningen woningen
800 tot 2.500 2.500 tot 5.000 5.000 tot 6.500 8.000 tot 10.000
arbeidsplaatsen arbeidsplaatsen arbeidsplaatsen arbeidsplaatsen
Vraagafhankelijk 1Stadsbuslijn 2 Stadsbuslijnen 2 hoogfequente Lightrail / tram naar
openbaar vervoer (buslijn zonder eigen buscorridors op vrije Papendorp + HOV
infrastructuur) baan naar Leidsche Rijn /
Nieuwegein/Westraven

Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking




Uitdaging ligt in creéren nabijheid en in zorgdragen voor hoog
gebruik duurzame vervoerswijzen.

Leidsche Rijn Utrecht centrum (binnenstad)
20% 40% 60% 80% 20% 40% 60% 80%
20% <2,5km 20%
<2,5km
40% L 40%
— 2,5-10km
60% 60%
2,5-10km 10-25Kkm B
B 80% 80%
10-25km
- >25km
>25km L
Leeswijzer: De selectie betreft Utrecht binnen de binnenring

De figuur geeft aan hoe het totaal aan verplaatsingen in het betreffende gebied is verdeeld naar
vervoerswijzekeuze en afstandsklasse. Dat geeft in samenhang een beeld van 1) de mate waarin
bestemmingen in nabijheid liggen, 2) de keuze voor vervoerswijze die binnen eerdere
afstandsklasse gemaakt worden. De omvang van de steekproef maakt dat een afwijking van
enkele procenten per categorie mogelijk is.

Pijnacker-Nootdorp Nieuw Terbregge

20% 40% 60% 80% 20% 40% 60% 80%

1Jburg
20% 40% 60% 80%
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Bron: CBS verplaatsingsonderzoek (OViN), bewerkt Studio Bereikbaar




Verwacht autogebruik met stevig pakket maatregelen iets onder de helft.

Model 2 - Verdeling per
Model 2 - Verdeling per

vervoerwijze Rijnenburg 2040
(verplaatsingen)

o e %6 40% Galy £ 339% 39% Gy
£ 3o60%

R 16%

Bovenstaande figuur laat de
vervoerwij deling zien van Rij

in model 2 (links) met zeer ambitieus
mobiliteitsbeleid (betalen naar gebruik in
zowel Rijnenburg als de regio), afgezet tegen
Utrecht stadsbreed (midden) en het centrum
van Utrecht (rechts). Hierdoor wordt het
aandeel autoverkeer beheerst tot het stedelijk

het

Verdeling per vervoerwiize

Een multi

Verdeling per vervoerwijze
Utrecht stadsbreed 2040
(verplaatsingen)

b 22%

(fiets,

0OV, auto) en flankerend beleid (betalen
naar gebruik in zowel Rijnenburg als de
regio) zorgt voor een vervoerwijzeverdeling
die vergelijkbaar is met het gemiddelde
mobiliteitsprofiel van Utrecht stadsbreed,
maar een vervoerwijzeverdeling zoals in
centrum van Utrecht is ook met sterk

Verdeling per vervoerwiize

Verdeling per vervoerwijze
Utrecht Centrum 2040
(verplaatsingen)

19% Gy

21%a

N.B. In het kader van deze Quickscan is
gebruik gemaakt van de resultaten van
modelberekeningen uit het MIRT-traject
(uitgevoerd door MOVE Mobility) om effecten

van

d beleid niet haalbaar.

iddelde. En doordat veel be: g
op fietsafstand zijn gelegen en er een minder
fij! ig OV reali baar is, is het deel
fiets relatief hoger dan in wijken die meer

delijkingsmodellen door te rek

Relatie woningaantallen en automobiliteit

Bovenwijkse autoverplaatsingen per 1.000 woningen

1600-2000 autoritten per dag

Door de geografische ligging, afstand tot

het spoorwegnetwerk en nabijheid van het
hoofdwegennet prod t Rijnenburg 20-
30% meer autoritten dan een binnenstedelijke
locatie (dichtbij het centrum), zelfs wanneer de
dichtheden, parkeerbeleid en kwaliteit van het
openbaar vervoer vergelijkbaar zijn.

Rijnenburg
>70 woningen per ha.
Hoogwaardig OV per rail

1300-1700 autoritten per dag

Het aantal autoritten dat Rijnenburg
produceert kan bij gelijk aantal woningen nog
sterk variéren afhankelijk van flankerend beleid
voor de auto, kwaliteit van alternatieven (fiets
en OV), de situering van de woningen ten
opzichte van het openbaar vervoer, nabijheid
van werk en voorzieningen en type woningen.

Het aantal autoritten en de kantelpunten
voor wanneer investeringen nodig zijn geven
daarom een indicatie, maar zijn zeker geen
harde grenzen.

Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking

Binnenstedelijk
Utrecht
> 70 woningen per ha.
Hoogwaardig OV per rail

1000-1400 autoritten per dag

N.B. het aantal autoritten van buiten de
wijk naar arbeidsplaatsen in Rijnenburg
zijn in bovenstaande berekeningen niet
meegenomen.




Conclusies ontwikkelprogramma en mobiliteit

- In het coalitieakkoord is de keuze gemaakt om te ontwikkelen conform het model Klein
Rijnenbrug. Dat betekent 20.000 - 25.000 wonen en 10.000 - 15.000 arbeidsplaatsen.

- Risico van deze omvang is dat wel alle mobiliteitsopgaven aanwezig zijn maar dat het draagvlak
voor een tramverbinding en uitgebreide fietsverbindingen kritisch is.

- Klein Rijnenburg zet in op hoogstedelijke dichtheid en een duurzaam stedelijk mobiliteitsprofiel.

- Om een hoog aandeel duurzame mobiliteit te realiseren is het van belang om zowel in te zetten
op nabijheid (resulterend in veel bestemmingen binnen 2,5 km) als aantrekkelijkheid van fiets en
OV ten opzichte van de auto (resulterend in een hoog aandeel fiets en OV per afstandsklasse).
De aantrekkelijkheid van fiets en OV ten opzichte van de auto vraagt naast excellente fiets- en
OV voorzieningen ook lage parkeernormen en gereguleerd parkeren voor bewoner en bezoeker.

- Met zo'n mobiliteitsaanpak kan het autogebruik tot ongeveer 40% worden teruggebracht. Het
aantal autoritten ligt dan in de bandbreedte van 1.500 tot 2.000 per 1.000 woningen per dag.
Binnen de Ring ligt dit met gelijke stedelijke ontwikkeling en mobiliteitsmaatregelen nog altijd
20% lager (dus 20% auto in plaats van 40%).




4. Opgave fiets



Opgave fiets; nabij en fijnmazig in Rijnenburg, snel en aantrekkelijk
naar buiten

Legenda - Alle tracés zijn indicatief <z '

< > Snel-/doorfietsroute
Gepland voor 2027 .
Snel-/doorfietsroute o 7 A VR
= = Potentio voor 2040 i

@  Multimodale knoop

m PROVINCIE i UTRECHT

Rijnenburg als logisch nieuw onderdeel in regionals | /doorfi (kaartb king uit Regi | Toek beeld Fiets, 2021)

O Internationale knoop

Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking, Ontwerpstudie




Fiets-trein combinatie vanuit Rijnenburg minder sterk dan elders
in Utrecht

Trip-Generatie per PC-4 (km)
Cirkelgrootte = vertrekkende km/dag per

treir/btm/fiets/auto(-bestuurder)
Kleur = aandeel trein/btm/fiets

Trip-Attractie per PC-4 (km)
i N Cirkelgrootte = aankomende km/dag per
\\ trein/btm/fiets/auto(-bestuurder)
Kleur = aandeel trein/btm/fiets

\ e  <10%
10-20%

e <10%

] 10-20% .

©  20-30% ©  20-30%

© 30-40% ©  30-40%

© 40-50% ©  40-50%

[¢] 50-60% O 50-60%

[°] 60-70% o 60-70%

©  70-80% ©  70-80%
80-90% ®  80-90%

-100% . -100%

Bron: CBS verplaatsingsonderzoek (OViN), bewerkt door Studio Bereikbaar




Fietsmaatregelen

Vanuit de omliggende gebieden is aan te haken op de bestaande langzaam verkeer routes door nieuwe verbindingen onder of boven de A2 en A12
te maken en bestaande verbindingen te verbeteren. Daarnaast is het noodzakelijk om een directere route te maken richting Papendorp en de
binnenstad door het maken van een tunnel onder de A12 die aansluit op de Galecopperwetering en een nieuwe verbinding te maken over/onder de

A2.
Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
«  Fietsers maken gebruik van bestaande «  Twee nieuwe vrijliggende hoofdfietspaden «  Twee nieuwe vrijliggende fietspaden
onderdoorgangen A2 (Nedereinseweg) en A12 gecombineerd met verbindingen voor auto en gecombineerd met verbindingen voor auto en
(Strijkviertel & de Meern) OV (Oudenrijnseweg en Reinesteijnseweg) OV (Oudenrijnseweg en Reinesteijnseweg)
«  Een extra langzaam verkeersverbinding bij «  Een extra langzaam verkeersverbinding bij
Galecopperwetering & tunnel onder de A12 Galecopperwetering & tunnel onder A12
richting Papendorp richting Papendorp
« Aantakken op bestaande verbindingen over «  Verbeteren bestaande verbindingen over
Amsterdam Rijnkanaal om zo directere Amsterdam Rijnkanaal of nieuwe brugin
verbinding met Utrecht Centraal te realiseren combinatie met opgave A12-zone om zo
directere verbinding met Utrecht Centraal te
realiseren

24
Bron: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking




Conclusies fiets

« De opgave fiets ligt zowel in Rijnenburg als in de verbinding met de omliggende centra.

« Binnen de 2,5 km is van belang zoveel mogelijk nabijheid te organiseren en lopen en fiets als
basis vervoerswijze te organiseren. IJburg laat zien dat daarmee de helft van de verplaatsingen
binnen 2,5 km kan blijven en dat die vrijwel allemaal lopend of fietsend kunnen worden
afgelegd. Dat vraagt én een mobiliteitsaanpak/infra én programma(mix).

« Buiten Rijnenburg start de fiets op een zekere achterstand:
« Afstanden groter dan 2,5 kilometer
« Barrieres hoofdinfra

» Fiets-trein combinatie minder aantrekkelijk dan dichter bij stationsknoop
Deze startpositie vraagt dus excellente fietsverbindingen.

De quickscan geeft een beeld van wat er orde van grootte nodig is; 5 nieuwe/sterk verbeterde
fietsverbindingen die hoofdinfra kruisen.




9. Opgave OV



HOV opgave sturend in ontwikkeling Rijnenburg

Openbaar vervoer maatregelen

Rijnenburg kan op verschillende wijzen met het openbaar vervoer worden aangesloten op de
rest van de stad. Keuze voor een bepaalde aansluiting heeft impact op het functioneren van
de rest van het netwerk. Ruimtelijk van belang is dat deze verbindingen niet over bestaande
polderlinten gaan.

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

°- NN\ et

on =

3

\

tot 45.000 OV-ritten p/d

S
~400 OV-ritten p/d tot 10.000 OV-ritten p/d

+  ~400 OV-ritten p/d + 5.000 - 15.000 OV-ritten p/d +  25.000 - 45.000 OV-ritten p/d
Vraagafhankelijk openbaar vervoer « HOV buscorridor tussen Leidsche Rijn en «  Doortrekken tramlijn Papendorp naar
Halte aan de regionale busbundel via de N228 Nieuwegein/Westraven via Rijnenburg Rijnenburg over A2 en onder A12 (bestaande
« 2 nieuwe viaducten over/onder de snelweg viaducten of doortrekken over Oudenrijn)
«  6x per uur U-link kwaliteit / zoveel mogelijk vrije +  3-4 haltes in Rijnenburg
infrastructuur +  HOV buscorridor tussen Leidsche Rijn —
«  Aansluiting Utrecht CS/binnenstad via overstap Rijnenburg en Nieuwegein/Westraven

Westraven of Papendorp

{2, ~

) A \ Hoofdcorridor optie
i Jory Sl \  Merwedeliin . . oge 0
) SN P Relatie woningaantallen en OV mobiliteit
/ optie Papendorp-Noord ’,’ Zu\dwesl\‘
\"’ “ Bij 30.000 i wordt iting per lightrail denkb
Pape i
gt e\o i3 H 0 tot 2.500 2,500 tot 7.500 7,500 tot 15.000 15.000 tot 20.000 25.000 tot 35.000
1 ,’ woningen woningen woningen woningen woningen
,'_\ | 800 tot 2.500 2,500 tot 5.000 5.000 tot 6.500 8.000 tot 10.000
_______ S Sl n P " P
S ]
N, i
W LA b3 ! Vraagafhankelijk 1 Stadsbuslijn 2 Stadsbuslijnen 2 hoogfequente Lightrail / tram naar
ki opiic openbaar vervoer (buslijn zonder eigen buscorridors op vrije Papendorp + HOV
‘W"""‘""‘ Infrastructuur) baan naar Leidsche Rijn /

Nieuwegein/Westraven

eyl ‘ Bronnen: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking en Ontwerpstudie




Bandbreedte rond kantelpunt 25.000 reizigers is groot
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Bron: samen OV versnellen in Utrecht

de groei in bus-tram ritten tussen 2019 en 2030
(dashboard ‘30 en ‘40)
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Aansluiting via Papendorplijn of Merwedelijn

OV - wiel met spaken: Uitdaging: reizigersstroom verdelen over wiel en spaken door faciliteren
optimale overstap Papendorp. Daardoor ontstaat een directe verbinding naar USP en naar Leidsche
Rijn Centrum. Ontwikkeling A12-zone: Hoogwaardige OV-verbinding via aantakking SUNIJ-lijn is
wellicht mogelijk

w— Merwedelijn

wm Papendorplijn

w— Waterlinielijn

s Binnenstadsas

s Tramlijn 22

——— Overige onderdelen
Wiel met Spaken
Ontwikkellocaties
2030-2045

~Opties ho ¢
vanuit Rijnenbur
Opties ‘
ondersteunen

; l‘ (
OV-corridor(s) i

S

Schematisch overzicht van OV-opties

Bronnen

: samen OV versnellen in Utrecht en Ontwerpstudie




Papendorplijn krijgt met Rijnenburg voldoende reizigers maar
reiskwaliteit voor regionale busreizigers én voor Rijnenburg niet
optimaal.

Hoofdknop Effect absoluut Effect Effect-
relatief bepaling

Ruimtelijke 7. Rijnenburg koppelen Papendorp: +25K  +234% Groot
ontwikkeling  aan spaak

8. Rijnenburg koppelen Wiel: +6k +56% Groot
aan spaak + Wiel Papendorp: +14k  +130%

N.B. Effect op doorsnede Papendorp + zuidelijk deel Wiel

. Voor Rijnenburg is de omklap naar Papendorp van de huidige SUNIJ-lijn een
logisch onderdeel van het netwerk. Voor de Papendorplijn betekent
Rijnenburg dat deze voldoende reizigers trekt voor een lightrailverbinding
(door Rijnenburg ca. +15k). Het drukste trajectdeel bevindt zich ten zuiden
van CS. Een frequentie van 8x per uur volstaat bij inzet van dubbele stellen
(ca. 2k reizigers in het maatgevende uur + richting).

. Rijnenburg helpt ook heel erg bij de vervoerwaarde op de Waterlinielijn
(+6k), en kan hiermee zorgen dat het lightrailwaardige aantallen worden.

v

Legenda
@ Park and Ride

o Overstappunt

------ Uithoflijn tot Zeist & SUNIJ via
Papendorp

= Papendorplijnen

=n Merwedelijn (tramlijn) via

(ondergrondse) binnenstadsas

llllll Waterlinieverbinding (tram-verbinding)

= Regiobussen

1 [ Ondergrondse oplossing

Bron: samen OV versnellen in Utrecht - bijlagenrapporten




Kosten aantakking Rijnenburg via Papendorp of Merwedelijn hebben
vergelijkbaar kostenniveau. Tracé via Ouderijn substantieel duurder.

Maatregelen en varianten Bouwstenen

Tracé 1: Merwedelijn doorgetrokken naar A B, C
Rijnenburg
Tracé 2: Papendorplijn doorgetrokken naar | A, B, D
Rijnenburg, via de Galecopperzoom
Tracé 3: Papendorplijn doorgetrokken naar | A, E
Rijnenburg, via Leidsche Rijn
Tracé 4: Papendorplijn doorgetrokken naar | A, F
Rijnenburg, via knooppunt Oudenrijn
HOV-Bus G

Legenda
=== Bouwsteen A
=== Bouwsteen B
=== Bouwsteen C
| ---Bouwsteen D
Bouwsteen E
~== Bouwsteen F
-== Bouwsteen G

i

Indicatief tracé ten behoeve van kosteninschatting.

Bron: concept Notitie Aanlegkosten van OV van en naar Rijnenburg




Gedeelde belang van een snelle verbinding

<uEED vy

L&
~r

- 1. Woningen Zuidlob naar Utrecht stad, USP en station
- 2. Utrecht (stad en station) naar werklocaties Zuidlob

- 3. Zuidelijke regio naar Utrecht (station / USP)

- 4. Tangentiele stromen

5. Autoluwe wijken naar hubs

- 6. P&R verbindingen met werk en recreatieve locaties

Doelgroepen zijn bepaald op basis
van data-analyse huidige situatie,
modelresultaten en
documentenanalyse.
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Conclusies OV

« Vanuit het perspectief van Rijnenburg is een korte reistijd en frequentie naar CS en liefst ook de
binnenstad cruciaal. Dat vraagt een snelle en directe tram met zo weinig mogelijk haltes onderweg.

« Varianten die het meeste in beeld zijn, zijn de Papendorplijn (doortrekken) of Merwedelijn (aftakken).

« De doorkoppeling van de Papendorplijn en Waterlinielijn naar Rijnenburg zijn als gevoeligheidsanalyse
vervoerskundig verkend binnen “Samen OV versnellen’. In beide doorkoppelingen draagt Rijnenburg
substantieel bij aan het ‘lightrail-waardig’ maken van de betreffende lijn. In beide gevallen is de reistijd
naar Rijnenburg echter niet optimaal. Bij doorkoppeling vanaf de Waterlinielijn is er geen directe
verbinding naar Utrecht CS (en geen doorkoppeling naar de binnenstad mogelijk). De Papendorplijn is op
het oude SUNIJ-deel van het tracé vrij traag voor de doorgaande Rijnenburg reizigers. De Merwedelijn is
nog niet vervoerskundig onderzocht in combinatie met Papendorp maar lijkt op het eerste gezicht
aantrekkelijker.

» De kosten voor aantakking Rijnenburg via Papendorplijn of Merwedelijn hebben een vergelijkbare kosten.
De meest rechtstreekse variant van de Papendorplijn via knooppunt Oudenrijn is substantieel duurder.

« Naast de verbinding naar Utrecht CS helpen tangentiéle verbindingen (wiel) om tot een compleet OV-
aanbod voor Rijnenburg in meerdere richtingen te komen. Er lijken kansen voor Rijnenburg als knoop op
het ‘wiel’, bijvoorbeeld in een vorm waarbij regionale bussen over A27-A2-corridor Rijnenburg aandoen
richting Leidsche Rijn en/of HOV-busvariant voor de Waterlinielijn die doorloopt tot in Rijnenburg. Deze
secundaire verbindingen vragen allereerst vervoerskundige uitwerking en inzicht in tracés, voordat een
kostenindicatie mogelijk wordt.

« Het aantal haltes in de ontwerpstudie is twee. Dat geeft een prima dekking per halte. Een wat groter
aantal (3-4) is gelet op voorbeelden elders ook mogelijk. Dit vraagt nadere uitwerking.



9. Opgave auto



Autoverkeer Rijnenburg heeft wezenlijke impact op hoofdwegen
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Bronnen: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking en Mobiliteitsscan




Minimale infra opgave: reconstructie twee aansluitingen en

aanleg stadsweg voor ontsluiting

Scenario 1

<7.000

«  <7.000 bovenwijkse autoritten p/d

+  Rijnenb luiten op b
aansluitingen A12 de Meern

«  Geen grote capaciteitsuitbreiding onderliggend
wegennet en afslagen nodig, mogelijk
optimalisatie kruispunten

0]

3 N Vs

Bronnen: Rijnenburg Quickscan Verstedelijking en Ontwerpstudie

Papendorp

~26.000-30.000

it

~ 24.000-30.000 bovenwijkse autoritten p/d
Pakket van maatregelen auto ontsluiting
Rijnenburg en aansluiting op HWN (te denken
valt aan verbeteren bestaande aansluitingen,
nieuwe aansluitingen, regionale ontsluitingsweg
parallel aan HWN)

Lokale aansluiting op Leidsche Rijn en
Nieuwegein over / onder de snelweg
Mitigerende maatregelen HWN

ZuidWest

Scenario 3

~39.000-51.000

+ 39.000-51.000 bovenwijkse autoritten p/d

+  Sterk flankerend beleid voor de auto en
autoluwe inrichting van Rijnenburg.

+  Pakket van maatregelen auto ontsluiting
Rijnenburg en aansluiting op HWN (te denken
valt aan verbeteren bestaande aansluitingen,
nieuwe aansluitingen, regionale ontsluitingsweg
parallel aan HWN)

+  Lokale aansluiting op Leidsche Rijn en
Nieuwegein over / onder de snelweg

+ Mitigerende maatregelen HWN




Conclusies auto

De onzekerheid rond de quickscans die tot nu toe uitgevoerd zijn is groot. De bandbreedte is zomaar
een factor twee meer of minder.

De onzekerheid zit met name in:
« Programma en mobiliteitsaanpak Rijnenburg (beinvlioedbaar)

« Andere factoren die de netwerkopgave en — aanpak bepalen (deels beinvloedbaar door U-NED
partners)

« Rekenmethodiek (deels te elimineren door uitgebreid onderzoek te doen)
Op basis van wat nu bekend is, zijn de inzichten:

« Het verkeersaanbod vanuit Rijnenburg past zonder reconstructie niet op de bestaande
aansluitingen. Ook niet met mobiliteitsaanpak die stevig inzet op duurzame mobiliteit,
vergelijkbaar met het autogebruik van [Jburg nu.

« De mogelijkheden om die aansluitingen op te waarderen of een nieuwe aansluiting te creéren
zijn zeer beperkt. In alle ontwerpen wordt bovendien uitgegaan van een hoofdontsluiting van
Rijnenburg parallel aan de snelweg. Dit betekent dus al snel een integrale verkenning waarbij
ook de lay-out van hoofd-parallelstructuur, knooppunt Oudenrijn, etc. betrokken moet worden.

« Op het hoofwegennet geeft Rijnenburg substantieel extra belasting van de parallelrijbanen A12
en A2. Op A2 is effect het sterkste vanwege Amsterdam oriéntatie.

« Optelsom van bovenstaande leidt tot de noodzaak van een integrale verkenning waarbij onder
andere capaciteitsmaatregelen en stedelijke parallelstructuren in beeld komen. m



7. Aanbevelingen
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Aanbeveling 1: Verken de volledige bandbreedte van mobiliteitsprofielen. Voeg hiertoe
aan het ‘duurzame en stedelijke’ concept van Klein Rijnenburg een conventioneel
scenario en een experimenteel ambitieus scenario toe.

Dit syntheseonderzoek laat zien dat er best wat nodig is voor een
‘duurzaam stedelijk’ resultaat. Bovendien heeft de overgrote
meerderheid van de uitleglocaties in de Randstad van de afgelopen
decennia een sterk autoprofiel gekregen, zelfs op plekken waar
fietsinfra en HOV keurig op orde zijn. Aanbeveling is daarom om ook
om enerzijds een ‘conventioneel scenario’ in beeld te brengen. Al is het
maar om het effect van een duurzame mobiliteitsaanpak tegen af te
kunnen zetten. De andere kant van de aanbeveling is om een
experimenteel ambitieus scenario te verkennen, bijvoorbeeld een
radicaal groenstedelijk concept met open verbinding naar het groene
hart waarbij de auto volledig buiten het gebied blijft, in één centrale
parkeervoorziening.

Daarmee zijn er dan in totaal drie scenario’'s die gebruikt kunnen
worden voor vevolgstudies en de bandbreedte en keuzeruimte ten volle
zichtbaar maken:

- Conventionele Randstedelijke uitleglocatie. Dit scenario is een
uitwerking waarbij fiets en OV goed op orde zijn, zonder excellente
kwaliteit te bieden. Het parkeerregime gaat uit van de standaard
richtlijn voor een suburbane uitleglocatie in lijn met het programma.
Dit scenario brengt in beeld wat er gebeurt zonder sterk sturende
mobiliteitsaanpak. Dat helpt om het effect van andere scenario’s
tegen af te zetten. Het scenario helpt ook om scherp na te denken
wat er nodig is om echt een andere uitkomst te krijgen dan
‘conventioneel’ en daar tijdens de uitwerking ook aan te kunnen
toetsen.

Duurzaam stedelijk scenario. Dit is een uitwerking en optimalisatie
van het Klein Rijnenburg uit de ontwerpstudie. Opgezet als
gemengd, groenstedelijk, aantrekkelijk, intern gericht of lopen en
fietsen en extern op een zo hoog mogelijk OV en fietsgebruik.
Daarbij hoort een stevig restrictief parkeerbeleid. Dit leidt tot de
netwerkopgaven en type oplossingen zoals geschetst in deze
studie. Resultaat is een bandbreedte van zo'n 30%-50% autoaandeel,
altijd meer dan ‘in de stad’ maar als uitleglocatie bijzonder autoluw
en vergelijkbaar met |Jburg (straks). Grootste mobiliteitsuitdagingen
in dit scenario zijn om de snelle tram snel genoeg en vol genoeg te
laten zijn en om niet te eindigen met toch het nodige asfalt op of
parallel aan A2 of A12.

Experimenteel ambitieus. Ongeveer alle cijfers in dit document zijn
uiteindelijk gebaseerd op extrapolatie van bestaande gebieden en
bestaand mobiliteitsgedrag. Een alternatief scenario kan zijn om
een heel ander soort wijk te maken en daarbij te mikken op een
doelgroep die daar enthousiast over is. Bijvoorbeeld een radicaal
groenstedelijk concept met open verbinding naar het groene hart.
De (deel)auto blijft dan in één centrale parkeervoorziening aan de
gebiedsrand, en het complete gebied dus zonder auto’s. Dan is de
HOV-lijn in één keer gevuld en is de aansluiting op de snelweg goed
te organiseren zonder problematische belasting op het netwerk.
Een dergelijke ontwikkeling is op deze schaal nog niet gedaan,
vandaar de naam experimenteel. Het zou echter juist vanuit de
‘Randstedelijke ligging’ van Rijnenburg kansrijk kunnen zijn om iets
echt afwijkends te maken en daarmee meer radicaal in te spelen op
de uitdagingen van de plek.




Aanbeveling 2. Voer onderzoek uit op een aantal thema’s om een compleet beeld te krijgen
van de mogelijkheden en consequenties voor de mobiliteit(netwerken).

Deze studie is ook bedoeld om scherp te krijgen op welke vragen
bestaande studies het antwoord niet kunnen geven zodat daar in het
vervolg op ingezet kan worden. Naast de meer generieke uitwerking
van genoemde scenario’s zijn er aantal specifieke aspecten naar voren
gekomen waar studie nodig is. Deze zijn wat ongelijksoortig van aard
maar allen nodig om tot goede vervolgstappen te komen.

* Kernkwaliteiten van Rijnenburg en het netwerk van omliggende
centra. De referentie |Jburg is in dit onderzoek al een paar keer
langsgekomen. Kwaliteit van IJburg is dat het met ruim water,
strand en eilanden echt iets toevoegt en ook steeds meer gevonden
wordt vanuit de stad. De plaat op pagina 5 laat Rijnenburg zien als
nieuw centrum tussen zeven bestaande en nieuwe centra in. Die
kunnen als een polycentrische nieuwe stad functioneren maar dat
vraagt wel dat alle plekken iets te bieden hebben dat de
overbrugging van de 3-5 km de moeite waard maakt. Aanbeveling is
daarom om naast alle mobiliteitsoverwegingen ook te verdiepen op
het verblijf zelf. Wat maakt Rijnenburg straks een aantrekkelijke plek
om naar toe te gaan? En hoe kan dat netwerkje van centra en
plekken iets moois en complementairs worden?

* Lightrail naar Utrecht CS en binnenstad. De eerdere OV-
onderzoeken hebben nog niet geleid tot een scherp beeld van de
echt kansrijke verbindingen voor Rijnenburg. Advies is om een
variantenonderzoek uit te voeren en in ieder geval een vergelijk te
maken tussen (een snelle variant van) van de Merwedelijn en een
variant van de Papendorplijn die is geoptimaliseerd op Rijnenburg
(dus zo rechtstreeks en snel als haalbaar). Overweging is om
voorafgaand aan een variantenstudie nog één keer goed te
divergeren in wat ‘wildere’ varianten vanuit een ‘Rijnenburg komt er’
startpunt. Denk bijvoorbeeld aan het aantakken van regiobussen op
een Rijnenburg hub of het bedienen van IJsselstein via Rijnenburg.

HOV op het wiel en regionale busverbindingen. Er ligt een waaier aan
varianten voor verbindingen over het wiel en aantakking van buslijnen.
Een deel biedt voor Rijnenburg kansen om naast de verbinding naar CS
een paar goede secundaire verbindingen te krijgen. Omgekeerd kan
Rijnenburg voor de extra vraag en investering zorgen die zo'n verbinding
over de drempel helpen. Aanbeveling is om nu de contouren van de
Merwedelijn, Rijnenburg en A12-zone zichtbaar worden al deze varianten
opnieuw op een rij te zetten en terug te brengen tot een paar
hoofdvarianten en vervolgens de effecten te bepalen.

Ontwerpend onderzoek externe fietsverbindingen. De externe
fietsverbindingen zijn belangrijk omdat de hoofdbestemmingen eigenlijk
net te ver weg liggen voor een natuurlijk hoog aandeel fietsgebruik. De
barrieres van snelweg en Amsterdam-Rijnkanaal versterken dat. In
Leidsche Rijn is met de tunnel en de ligging van het centrum maximaal
ingezet om de stad en de uitleg aan te sluiten. Daarmee is de fietsrelatie
niet alleen functioneel maar ook in beleving optimaal. Wat we kunnen
leren, is dat het van belang is tijdig vanuit lopen, fietsen, verblijf en
kwaliteit over de externe verbindingen na te denken, vooral over de
barrieres.

Opgave en oplossingsrichtingen auto. Na de studies met quickscan
modellen is validatie met een volwaardig verkeersmodel nu op zijn plek.
Dat verkleint de onzekerheid. Het hanteren van een forse bandbreedte
en gevoeligheidsanalyses is daarbij wel essentieel om niet in schijn-
nauwkeurigheid te vervallen. Een tweede stap is om — gekoppeld aan
het traject in U-NED - om het effect op oplossingsrichtingen op
netwerkniveau in beeld te brengen. Dit moet duidelijk maken of
‘Rijnenburg’ goed of juist slecht combineert met de voorkeursrichting
voor de lange termijn die nu binnen U-NED ontwikkeld wordt, en hoe
daarop geanticipeerd kan worden. Essentieel onderdeel zo'n studie is
om flankerend (parkeer- en prijs-) beleid als ‘knop’ mee te nemen. n



Slotheschouwing van Studio Bereikbaar - een duurzaam mobiliteitssucces maken van

Rijnenburg

Rijnenburg is een complexe ontwikkellocatie, gezien vanuit het doel

om de mobiliteit duurzaam te laten zijn. Dat is een direct gevolg van

de ligging:

» Op enige afstand van Utrecht Centraal, binnenstad en andere
centra waardoor veel bestemmingen op de - vanuit het
perspectief van duurzame mobiliteit — moeizame middenafstand

liggen.

* Op een gunstig punt in de Randstad om zeer veel
arbeidsplaatsen te bereiken. Juist voor die pendelverplaatsingen
ligt de locatie zeer gunstig in het snelwegnet en veel minder
gunstig ten opzichte van het openbaar vervoer. Die snelwegen
zitten vol en de ruimte (in alle opzichten) om uit te breiden is er
niet.

» Dat snelwegnet zorgt ook voor een barriere voor voetganger en
fiets naar de rest van Utrecht en Nieuwegein en goed aansluiten
op de overbelaste ‘spaghetti’ is complex.

Rijnenburg zet ook de transitie naar duurzame mobiliteit in een
groter gebied op scherp. Het ligt tegen de stad maar ook midden in
‘suburbaan’ Utrecht. Het contrast in mobiliteitsgedrag tussen het
stedelijke Utrecht en de suburbane schil van Leidsche Rijn,
Papendorp, IJsselstein, Nieuwegein en de A12-zone is momenteel
groot. De keuze voor ‘Utrecht nabij en het ingezette
mobiliteitsbeleid van alle partijen in het gebied beoogt dit verschil te
verkleinen en de stap naar duurzame mobiliteit te zetten.
Rijnenburg maakt die opgave extra spannend. Het kan de
transformatie van de hele ‘zuidwestlob’ versterken. Maar die hele
transformatie moet nog wel tot stand komen. Er is een flink
contrast tussen de ambitie 2035+ en de huidige situatie in dit grote

gebied. En Rijnenburg voegt aan de mobiliteitsopgave ook weer
extra opgaven toe. Een goed mobiliteitsconcept voor Rijnenburg is
daarom groter dan alleen de ontwikkellocatie; het moet onderdeel
zijn van een mobiliteitstransitie en bredere verstedelijk van de
‘zuidwestlob'.

Deze uitdagingen zijn uiteraard al lang onderkend. In de eerdere
ontwerpstudie is een duurzaam mobiliteitsprofiel dan ook de basis
onder het hele concept Klein Rijnenburg. De eerste verkennende
onderzoeken laten ook zien dat een duurzaam stedelijk
mobiliteitsprofiel mogelijk blijkt. De ‘stedelijke nabijheidsindicator’
laat ook zien dat de hele ‘zuidwestlob’ de stap naar stedelijke
nabijheid en bijbehorende mobiliteit kan zetten, zij het in mindere
mate dan bij een compact model. Niettemin zullen bij iedere
uitwerkingsstap bovenstaande punten - die inherent zijn aan de
locatie Rijnenburg - weer terugkomen. De mate waarin de
uiteindelijke ontwikkeling een slim en coherent antwoord biedt op
de mobiliteitsuitdagingen van de plek, zal voor een groot deel het
succes van Rijnenburg bepalen.

De eerste aanbeveling (pagina 41) is daarom wat ons betreft
cruciaal; het denken oprekken. Door enerzijds een ‘een
conventioneel mobiliteitsscenario’ in beeld te brengen. Omdat dat
op deze plek heel gemakkelijk werkelijkheid kan worden, zoals dat
ook gebeurt is op vele andere uitbreidingslocaties waar met hoge
ambities gestart is. Maar vooral om het denken de andere kant op
te rekken; met een radicaal concept waarin juist het voordeel van de
ligging wordt benut; aan het groen, bij de stad en met een wijk- en

mobiliteitsprofiel dat je nergens anders in Nederland vindt.
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