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Cultuurhistorisch overzicht W
estplein e.o. 

Het gebied dat w
e nu kennen als de kop van Lom

bok en het W
estplein kent een lange geschiedenis. 

De Leidscherijn, de Vleutensew
eg (en -w

etering), de Croeselaan en de aansluiting m
et de w

estelijke 
entree van de stad (nu binnenstad) vorm

en daarbij de belangrijkste historisch-ruim
telijke actoren. Zij 

bepaalden lange tijd de ontw
ikkelingen in dit gebied. De onderlinge relaties zijn m

et nam
e door de 

verkeersingrepen in de tw
eede helft van de tw

intigste eeuw
 versnipperd geraakt en som

s zelfs 
opgeheven.  

Hierna volgt een historisch overzicht van de belangrijkste ruim
telijke ontw

ikkelingen vanaf de 17
e-

eeuw
 die hebben geleid tot de huidige situatie.  

Ca 1200-ca 1800 

Het stadsbeeld aan de w
estzijde , zoals dat eeuw

enlang intact is gebleven, bestond uit de 17
e-

eeuw
se Leidscherijn (of Leidsevaart) en de 12

e-eeuw
se Vleutense w

etering (of Vleutensevaart ) die 
bij elkaar kw

am
en ter hoogte van de w

estelijke stadspoort, de Catharijnepoort. Hier vorm
en beide 

w
aterlopen een kleine haven: het Leidseveer. Langs Vleutensew

etering en Leidscherijn ontw
ikkelde 

zich bedrijvigheid in de vorm
 van m

olens, scheepsw
erfjes en dergelijke. Ze vorm

den als w
aterw

egen 
de belangrijkste verbindingen vanuit het w

esten m
et de stad.  

In de 17
e-eeuw

 w
erden er drie grachten aangelegd parallel aan de w

estelijke stadsbuitengracht (nu 
de Catharijnesingel). Elke gracht sloot aan op de Leidscherijn in het noorden en de Vaartserijn in het 
zuiden van de stad. Het gebied w

as bedoeld als stadsuitbreiding (plan M
oreelse), m

aar de bebouw
ing 

is er niet gekom
en. Alleen de grachten zijn gegraven en w

erden gebruikt door de hoveniers 
(m

oesgrachten).  

Gezicht vanaf Catharijnepoort naar het w
esten m

et links de Leidscherijn en rechts het begin van de 
Vleutensew

etering (achter het bootje). O
p de voorgrond het Leidseveer. (1737) 
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Het 17

e-eeuw
se uitbreidingsplan m

et een systeem
 van parallelle grachten ten w

esten van de 
stadsbuitengracht (nu Catharijnesingel). Binnen de cirkel de aansluiting op Leidserijn en 
Vleutensew

etering. Van de drie 17
e-eeuw

se grachten zijn er tw
ee als tracé anno 2018 nog 

herkenbaar in de Kruisvaart en de Croeselaan.  
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1800 – 1880 

In 1812 kw
am

 de Am
sterdam

sestraatw
eg erbij aan de w

estkant als belangrijke route (route im
periale 

no II tussen Parijs en Am
sterdam

).  

Het afbreken van de m
iddeleeuw

se stadsom
w

alling en het bijbehorende stedenbouw
kundig plan van 

J.D. Zocher (1820) betekende voor de noordw
estkant van de binnenstad dat deze bestem

d w
erd 

voor handel en handelskaden.  

M
et de kom

st van de spoorw
egen vanaf 1845 kom

en deze in het gebied te liggen tussen de 1
een 2

e

m
oesgracht (m

et de Kruisvaart). Het spoor liep aanvankelijk op m
aaiveld en vorm

de door het 
beperkt aantal oversteekplaatsen w

el een barrière voor het doorgaande verkeer, m
aar nog geen 

expliciete visuele barrière.  

De Catharijnepoort w
erd vervangen door Catharijnebrug. De bebouw

ing breidde zich uit vanuit het 
centrum

 langs reeds bestaande w
egen en w

aterw
egen.  

In 1880 w
erd het M

erw
edekanaal gegraven m

et een sluizencom
plex ter hoogte van de kruising m

et 
de Leidserijn, in de Leidsew

eg kw
am

 hier over het kanaal een draaibrug (M
untbrug).  

 
Kaart ca 1880  
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1880 – 1910 

Lom
bok w

as het eerste ‘geregisseerde’ stedelijke uitbreidingsplan van U
trecht, gebaseerd op een 

uitw
erking van het ‘100-stratenplan’(1879). Er w

as al w
el enige bebouw

ing hier, onder andere een 
klein gebiedje m

et arbeidersw
oningen uit ca 1880 ten noorden van de Vleutensew

eg (beter bekend 
nu als ‘het Verdom

hoekje). Voor de nieuw
e w

ijk Lom
bok w

erd een stedenbouw
kundige 

hoofdstructuur bepaald w
aarin de tracés van de Kanaalstraat, de J.P. Coenstraat en de Bilitonkade 

w
orden vastgesteld. De invulling geschiedde vervolgens door particulieren m

et kleine reeksen 
w

oningen aan zijstraten, loodrecht op de Kanaalstraat. De kopbebouw
ing, zow

el aan de Kanaalstraat, 
als aan de Leidsekade, als aan de Vleutensew

eg w
as hoger dan de bebouw

ing in de straten. O
ver de 

Leidserijn kw
am

 een groot aantal bruggen: Hagelbrug, Artilleriebrug, Dam
brug, J.P. Coenbrug en Abel 

Tasm
anbrug. De kop van Lom

bok is rond 1900 bebouw
d. O

ok aan w
eerszijden van de Vleutensew

eg 
– en w

etering ontw
ikkelde zich bebouw

ing, gerealiseerd door particuliere bouw
ers.  

Langs de Leidsew
eg groeide eveneens bebouw

ing vanuit de binnenstad. Het eerste deel tot aan het 
spoor w

erd de directe verbinding dus het spoorw
egstation/ stationsplein en de binnenstad en kende 

daarom
 al snel ontw

ikkeling m
et gerelateerde functies als w

onen, horeca en kantoren (De U
trecht). 

De overzijde: het Leidseveer m
et de binnenhaven behield nog een tijd zijn w

ater-gerelateerde 
functies (zoals een scheepsw

erfje).  

In het gedeelte van de Leidsw
eg tussen spoor en Croeselaan kw

am
 vanaf 1870- 1900 een aantal 

kazernes te liggen (Artillerie-, Dam
- en Hojelkazerne). Vanaf de Croeselaan tot aan het 

M
erw

edekanaal ontw
ikkelde zich een lintbebouw

ing aan de Leidsew
eg m

et voornam
elijk w

onen.  

Karakteristiek van de Leidserijn in deze periode: kades en een talud. Er vond nog steeds lokale 
scheepvaart over het w

ater plaats naar de binnenstad. Er kon afgem
eerd w

orden aan de Leidserijn 
en er w

as een draaikom
 tegenover de Kruisvaart.  

 Hoofdstructuur Lom
bok  
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Kaart ca 1890: bebouw

ing Lom
bok tussen Vleutensew

eg/w
etering en Leidserijn. Aan de Leidsew

eg 
(hier Leidsestraatw

eg genoem
d) enkele grote kazernecom

plexen en lintbebouw
ing.  

  

 
Leidsew

eg m
et talud en uitm

onding van Kruisvaart (links) en zw
aaikom

 (rechts) in de Leidscherijn. O
p 

de achtergrond de Dam
brug.  
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Hagelbrug: verbinding tussen Hagelstraat en Leidsekade (nu van Sijpesteijnkade). 
Leidsekade bebouw

ing Lom
bok 

 

 
Dam

brug m
et rechts de Artilleriekazerne , in 1939 hernoem

d in Van Sijpesteijnkazerne.  
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Vleutensew

eg (links) en Vleutensew
etering, ca 1910 

   

  
Kop van de Croeselaan en de Leidsew

eg. In het dubbele w
oonhuis w

as bierbrouw
erij De Krans 

gevestigd. 
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1920- 1940 

De grote groei van de stad aan de w
estkant gecom

bineerd m
et de groei van het (gem

otoriseerde) 
verkeer én van de spoorw

egen liet zijn invloed in dit gebied danig gelden. Zow
el de Leidsew

eg, als de 
Vleutensew

eg als ook de Am
sterdam

sestraatw
eg w

erden steeds belangrijker als (auto) invalsw
egen 

naar en van het centrum
. Hetzelfde gold voor de Croeselaan die transform

eerde tot een stadsstraat. 
O

verigens intensiveerde in deze periode ook het openbaar vervoer, eind jaren dertig m
aakt de tram

 
plaats voor de autobus.  
De cityvorm

ing (centrum
 steeds m

eer als plek van w
erken, dienstverlening en w

inkels ten koste van 
w

onen) en de kom
st van de Jaarbeurs (vaste gebouw

en op het Vredenburg) verhoogde de 
verkeersdruk op deze w

estelijke toegang tot de stad. De eerste grote ingrepen vonden plaats om
 de 

m
obiliteit en de bereikbaarheid te verbeteren. Deze ingrepen vonden plaats in het gebied tussen 

Catharijnebrug en spoor, m
aar konden niet los gezien w

orden van m
aatregelen aan de andere zijde 

van het spoor.  

De Catharijneburg w
erd m

eerdere m
alen verbreed. De oude binnenhaven van het Leidseveer w

erd 
gedem

pt en ‘voorlopig’ ingericht als parkeerplaats.  

De druk om
 steeds m

eer verkeersm
aatregelen te gaan nem

en w
erd alleen m

aar groter. In dit gebied 
(om

geving kop van Lom
bok) uitte zich dit in 

vervangen bestaande bruggen als Artilleriebrug en Dam
brug door bredere bruggen, hetgeen 

ook gepaard ging m
et overkluizing van een deel van de Leidserijn 

Leidsew
eg kreeg een onderdoorgang onder het spoor 

de Vleutensew
etering w

erd in tw
ee fasen gedem

pt voor de verbreding van de Vleutensew
eg 

 Spoor:  
De barrière van het spoor aan deze kant van de stad w

as vanaf het begin van de 20
e-eeuw

 
onderw

erp van studie. U
iteindelijk w

erd er gekozen voor de verhoging van het spoor en het 
aanbrengen van een aantal viaducten. Deze w

erkzaam
heden vonden plaats tussen 1938-1941. Voor 

de directe om
geving van het station betekende het de aanleg van het Leidseveer viaduct (ontw

erp: 
Sybold van Ravesteijn). Daarvoor w

erd een deel van de om
liggende w

oonbebouw
ing aan w

eerszijden 
van het nieuw

e viaduct gesloopt. (naam
 Leidseveertunnel dateert uit 1953) 

 Tegelijkertijd w
erden de voorbereidingen getroffen voor een nieuw

e invalsw
eg vanuit het w

esten 
naar de binnenstad – de latere Graadt van Roggenw

eg. Het houdt in dat er een tracé aangelegd zou 
w

orden vanaf het M
erw

edekanaal naar de kop van Lom
bok en de nieuw

e onderdoorgang van het 
Leidseveer viaduct. De eerste aanzet tot w

at het W
estplein zou w

orden is hierm
ee tot stand 

gekom
en.  
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N

ieuw
e Artilleriebrug en nieuw

e Dam
brug , de Leidserijn w

ordt hier overkluisd. 1935. 
  

 Artilleriebrug m
et beeldhouw

w
erk ‘verkeer’ van Step 

U
iterw

aal.  
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Kop van de Croeselaan en Leidsew

eg in 1931. Links kazernegebouw
en, rechts vm

. bierbrouw
erij De 

Krans 
  

  
Dem

pen van de Vleutensew
etering 1931 
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1936: Leidseveer (rechts van spoor) gedeeltelijk gedem

pt en eerste deel Vleutensew
etering 

gedem
pt.  

   

 
1937: plan spoortunnel m

et alle nieuw
e infrastructuur aan w

eerszijden van het spoor. Sloop van de 
eerste huizen van de kop van Lom

bok, er ontstaan tw
ee geïsoleerde eilandjes m

et bebouw
ing.  
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Huizen aan de Hagelstraat die gesloopt gaan w

orden voor het nieuw
e (Leidseveer) viaduct. 

     

 
N

ieuw
e viaduct vanaf de Kanaalstraat (geopend 1941, naam

 Leidseveer pas in 1953) 
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 luchtfoto 1944 
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1950- 1980 

De Graadt van Roggenw
eg w

erd aangelegd als nieuw
e uitvalsw

eg naar het w
esten (A2) en als 

hoofdontsluiting voor een aantal nieuw
e Jaarbeurshallen (Julianahal, Bernardhal). Hiervoor is een 

deel van de bebouw
ing aan de Leidsew

eg gesloopt. Voor de aansluiting op de Croeselaan w
erd een 

rotonde aangelegd. Het betekende ook een verdere overkluizing van de Leidserijn ter hoogte van de 
Dam

straat. De Dam
brug als brug verdw

ijnt. 

In 1968 w
erd de naam

 W
estplein gegeven aan de rotonde bij de aansluiting van Croeselaan, Graadt 

van Roggenw
eg en Leidsew

eg. In volgende jaren zouden ook enkele aanliggende straatnam
en 

opgaan in het W
estplein. De situatie op deze plek w

ordt m
eerdere m

alen aangepast.  

De Vleutens w
etering is over de volle lengte gedem

pt, de Vleutensew
eg w

erd ingericht als volledige 
autow

eg.  

In het kader van de bereikbaarheid van de stad w
erden vanaf 1956 grote verkeersplannen 

ontw
ikkeld, w

aaronder de dem
ping van de singels voor een ringw

eg om
 het centrum

. Deze plannen 
zouden uiteindelijk uitgevoerd w

orden in een afgeslankte variant, m
et de dem

ping van de 
W

eerdsingel en stukje Catharijnesingel. De Daalsetunnel w
erd de nieuw

e aansluiting tussen 
Vleutensew

eg en deze w
egen. O

pnieuw
 w

erd een deel van de nog aanw
ezige w

oonbebouw
ing 

gesloopt.  

 In 1969 w
erd een fietstunnel aangelegd onder het W

estplein door.  

De bouw
 van Hoog Catharijne betekende sloop van de Van Sijpesteinkazerne en bouw

 van Holiday 
Inn (1970). De om

geving van Jaarbeursplein en Croeselaan w
ijzigden opnieuw

, onder andere m
et de 

kom
st van een grote parkeergarage. 

Stadsvernieuw
ing betekende de sloop en nieuw

bouw
 van het ‘verdom

hoekje’ (Bouw
en voor de 

Buurt). In Lom
bok startte aarzelend de particuliere stadsvernieuw

ing. Aanvankelijke sloopplannen 
(Kanonstraat) gaan (voorlopig) niet door.  

In 1979 w
erd de sneltram

 aangelegd over de Graadt van Roggenw
eg.  

In 1987 w
erd het laatste blokje huizen naast het spoor vervangen door de nieuw

bouw
 van het 

Scandic Crow
n Hotel (W

estplein 50).  
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Graadt van Roggenw

eg 1954 
   

 
Graadt van Roggenw

eg richting Croeselaan – de Julianahal  
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Aanleg van de rotonde op de aansluiting Graadt van Roggenw

eg m
et Croeselaan. Sloop van 

bebouw
ing aan de Croeselaan en hoek Leidsew

eg . Achter de bebouw
ing is de Hojelkazerne 

zichtbaar. Ca 1955 
 

  

 De rotonde bij de Artilleriestraat in 1956. Links begint de Vleutensew
eg.  
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Aanleg W

estplein: rechts de Van Sijpesteijnkazerne en kop Croeselaan, links de Dam
brug. Ca 1964 

  

 
Sloop laatste deel van bebouw

ing kazerne aan de Croeselaan voor bouw
 Jaarbeursplein en HC.  
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Aanleg Daalsetunnel 1967. Gezien vanaf Vleutensew

eg en Lom
bok.  

  

 
Daalsetunnel in 1970
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Holiday Inn en de parkeergarage 1970 

  

  
Entree Dam

straat gezien vanaf Holiday Inn 
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 Aanleg fietstunnel onder W
estplein 1969 

  

  
Lange Hagelstraat e.o. gezien vanaf Holiday Inn, ca 1970 
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Restant huizenblokje bij Leidserijn (links) tegenover de van Sijpesteinkade, 1980.  
  

 

Rechts het Scandic Crow
n hotel, 1987 gebouw

d op de plek van een restantje huizen  
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Sneltram

 langs Graadt van Roggenw
eg, 1987.O

p de achtergrond de gebouw
en van de Jaarbeurs.  
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1990 - 2015  

N
ieuw

bouw
 van de Leidse Poort op de kop van de Leidsew

eg. N
a discussie over de hoogte, w

erd 
deze opzettelijk laag gehouden in verband m

et zicht op de binnenstad (vanaf de Leidsew
eg).  

Sloop jaarbeurshallen langs Graadt van Roggenw
eg en sloop Hojelkazerne. N

ieuw
bouw

 
kantorencom

plex (Hojel city centre) en hoofdkantoor REAAL (verzekeringsm
aatschappij).  

Sloop van de Kanonstraat en nieuw
bouw

 van de kop van Lom
bok , inclusief een m

oskee en nieuw
e 

appartem
enten com

plexen.  

Vernieuw
ing van Hoog Catharijne en om

geving / het centrum
gebied, o.a. de bouw

 van het 
Stadskantoor en het W

TC.  

Sloop van de kantoorgebouw
en Cranenborgh en een deel Leeuw

esteyn. Sloop van de parkeergarage. 

Aanleg van nieuw
e busbanen (fly-over), opheffen van een deel van de sneltram

lijn, het opheffen 
(dichtstorten) van de fietstunnel onder het W

estplein.  

Tijdelijke inrichting W
estplein, o.a. m

et fietsenstalling en paviljoen. 

   

 
Leidse Poort 
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Sloop Hojelkazerne , 1990 
  

  
N

ieuw
bouw

 reaal en Hojel city centre  
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Kop van Lom
bok m

et U
lu m

oskee en nieuw
e appartem

enten.  
    

 
Verleggen van de tram

rails. Bouw
 van het stadskantoor en sloop kantoren HC.  
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2019 - stand van zaken 
 

sloop bestaande gebouw
en Van Sijpesteijnkade (op m

onum
ent na), nieuw

bouw
 

w
oontoren, eerste w

oningen in gebruik genom
en 

parkeergarage Jaarbeursplein geopend, Jaarbeursplein vernieuw
d 

Croeselaan (deel vanaf de Van Zijstw
eg) heringericht 

  Luchtfoto m
aart 2019 

       



Bijlage 2 Bestaande situatie





Bijlage 3 Eigendomssituatie





Bijlage 4 Bezonningsstudie



2.0 Uitgangspunten & streefwaarden

2.1 Bezonning 
De doelstellingen van de zonstudie zijn als volgt:

Inzichtelijk maken van de schaduwwerking van gebouwen op de publieke ruimte en op de 
gebouwen onderling;
Onderzoek van de bezonning op de buitenruimte voor comfortabele verblijfsgebieden.

Het bovenstaande zal voor de volgende aandachtsgebieden worden onderzocht:
Openbare ruimte op maaiveld
Privé- en semipublieke binnentuinen
Daken
Gevels

Voor deze studie zullen voornamelijk drie verschillende dagen, in februari, maart en juni, 
geanalyseerd worden (zie Figuur 1). In enkele gevallen zal 21 december als uitgangspunt 
gebruikt worden.

19 februari: de meest nadelige situatie binnen de lichte TNO norm (zie streefwaarden) in 
relatie tot beschikbare uren zon
21 maart: de gemiddelde lente of herfstdag (de zon heeft in deze jaargetijden dezelfde stand)
21 juni: de langste dag van het jaar en biedt dus de meest aantrekkelijke zon-condities

Streefwaarden

De streefwaarden voor bezonning zijn als volgt gedefinieerd: 

Minimaal 2 mogelijke bezonningsuren op een gevel van een appartement in de periode van 
19 februari tot en met 21 oktober (lichte TNO norm)
Voor parken, pleinen, binnenplaatsen en straten met tijdelijke verblijfsfuncties minimaal 2 
mogelijke bezonningsuren op een herfst-/lentedag

Figuur 1 – Uitgangspunten winterdag, zomerdag en lente-
/herfstdag weergegeven in een generiek zonpad-diagram.



3.1 Bezonning binnenplaatsen en pleinen
De volgende pagina’s tonen de analyse resultaten van de zonstudie voor de 
binnentuinen en pleinen. 

In deze analyse is eerst de situatie op een typische lente-/herfstdag geanalyseerd. 
Zoals in de resultaten gezien kan worden zijn sommige gebieden, vooral in de 
hoeken van de binnentuinen, vrij donker voor deze tijd van het jaar. Hiervoor is een 
tweede analyse uitgevoerd voor een typische zomerdag; de meest aantrekkelijke dag 
met betrekking tot bezonning (21 juni).

We kunnen uit deze studie concluderen dat sommige delen van de binnentuinen 
donker blijven, zelfs in ideale omstandigheden. Deze gebieden zijn rood omcirkeld 
en zullen extra aandacht vereisen in volgende fasen van het ontwerpproces. De 
pleinen lijken wat betreft bezonning binnen de streefwaarden te liggen. 

3.0 Bezonning
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3.0 Bezonning

3.2 Schaduw
In dit hoofdstuk worden de resultaten van de schaduw-analyse gepresenteerd. Twee 
s enario’s zi n ge valueerd

Schaduw veroorzaakt door geplande bouw op de omgeving
Schaduw veroorzaakt door de omliggende gebouwen op de geplande bouw

De analyse is uitgevoerd voor de zonstand van 19 februari, welke de meest nadelige 
situatie binnen de lichte TNO norm representeert. 

Op een winterdag verschijnen lange schaduwen voor een korte periode bij 
zonsopkomst en zonsondergang. Deze zijn niet representatief voor de rest van de 
dag en zijn buiten beschouwing gelaten in de resultaten van deze studie. 

De analyse resultaten lieten wat aandachtspunten zien. We hebben hier een 
aanvullende check op uitgevoerd om na te gaan of de specifieke gevels nog steeds 
hun minimale eis van 2 uur per dag direct zonlicht ontvangen. 

De uitkomsten van deze check zijn als volgt:

De nieuwbouw van het project Beurskwartier genereert wel schaduw op de 
omliggende bestaande bouw. Slechts enkele gevels (in rood aangegeven) 
voldoen hierdoor niet meer aan de minimale TNO eisen. 

Tegelijkertijd zal er ook schaduw van de bestaande bouw of de huidige plannen 
van Beurskwartier vallen. Binnen het huidige plan wordt er echter bijna nergens 
onder de norm gedoken. 

Aanvullende notitie: in deze analyse is niet gekeken naar de onderlinge 
beschaduwing van gebouwen binnen de Beurskwartier ontwikkeling. Dit is wel 
meegenomen in hoofdstuk 3.4 Bezonning gevels. 



Notitie
Schaduw ten tijde van de winter (21 februari) 
veroorzaakt door de omliggende gebouwen (in het 
groen) op de geplande bouw
Invalhoeken <10° zijn niet beschouwd; deze werpen 
een lange schaduw tijdens zonsopgang en 
zonsondergang
In de roze gekleurde gebieden bevinden zich de meest 
getroffen gebouwen

3.0 Bezonning
3.2 Schaduw



3.0 Bezonning
Notitie

In de meest getroffen gebieden is een check op 
minimaal 2 uur bezonning van de gevel uitgevoerd.
De rode delen ontvangen minder dan 2 uur zon per 
dag in de winter

3.2 Schaduw



3.0 Bezonning

3.3 Bezonning daken
Deze analyse is uitgevoerd met als doel inzicht te krijgen in de hoeveelheid 
mogelijk op te wekken zonne-energie binnen het plangebied. 

De resultaten op de volgende pagina’s tonen et aarli se potentieel aan straling op 
de daken in kWh/m2. Deze tonen aan dat niet alleen de hoogste daken maar ook 
enkele van de lagere daken goed geschikt zijn voor de plaatsing van PV-panelen.

Aangezien de gemeente Utrecht de ambitie heeft een energie neutrale wijk te 
ontwikkelen en de duurzaame energie bij voorkeur lokaal zou worden opgewekt, is 
het aan te raden het overgrote deel van dit dakoppervlak ook daadwerkelijk voor 
zonne-energie in te zetten. Aanvullende studies zullen aan moeten tonen in hoeverre 
de gegenereerde energie voldoende is voor de toekomstige lokale vraag. We komen 
hier ook op terug in hoofdstuk 6.



Potentiële opbrengst per jaar

3.0 Bezonning
3.3 Bezonning daken



3.0 Bezonning

3.4 Bezonning gevels
angaande de ezonning van de gevels zi n t ee s enario’s apart eoordeeld

Het deel van de gevels dat minimaal 50% van de zonuren per dag ontvangt.

Het deel van de gevels dat minimaal 2 uur direct zonlicht ontvangt in de periode 
van 19 februari tot en met 21 oktober (o.b.v. de lichte TNO norm)

De uitkomsten van de eerste studie geven een indicatie van de mogelijkheden van 
het gebruik van zonlicht voor passieve verwarming. De tweede studie richt zich op 
de leefbaarheid van woningen. 

Passief verwarmingspotentieel 

Voor deze studie is de zonnestand op 21 december toegepast: de meest nadelige 
situatie van het jaar. Zoals de resultaten op de volgende pagina laten zien ontvangen 
vooral de onderste verdiepingen en gevels aan de noordzijde bijna nooit de 
gewenste 50% zonuren op de kortste winterdag. 

De analyse laat ook zien dat deze situatie in de loop van het jaar wel verbeterd, 
maar de aangegeven gebieden blijven plekken van aandacht. 

Kwaliteit binnenshuis

Als referentie voor de kwaliteit binnenshuis met betrekking tot bezonning is 21 
februari genomen als de meest nadelige situatie binnen de lichte TNO norm.

Ook hier zijn in de analyse resultaten in rood plekken van aandacht aangegeven. 
Wederom zijn het de noordelijk gelegen gevels die niet de gewenste kwaliteitseisen 
behalen. 

Aanvullende notitie:

Gevels op het noorden vereisen altijd meer aandacht omdat deze niet voldoende 
zonlicht in de wintermaanden ontvangen. Een oplossing zou kunnen zijn om 
doorzon oningen’ toe te passen zodat ten inste een gevel per oning voldoet aan 

de gestelde eisen. 
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Bijlage 6 Variantenstudie doorstroming verkeer
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 OO

plegnotitie bij de M
ovares- rapportage G

raadt van Roggenw
eg/W

estplein Variantenstudie 
doorstrom

ing 
 D

atum
: 21 april 2020 

  1.
Inleiding 

In de M
ovares-rapportage “G

raadt van Roggenw
eg-W

estplein Variantenstudie doorstrom
ing” zijn 

verkeersprognoses gebruikt die zijn gebaseerd op het vigerende verkeersm
odel VRU 3.4 voor het jaar 

2030. D
e verkeersprognoses voor het Lom

bokplein zijn in dat m
odel hoger (ca. 19.500 m

vt/etm
) dan 

de gew
enste 15.000 resp. 17.000 m

vt/etm
aal op het Lom

bokplein. D
aarom

 zijn deze prognoses 
handm

atig verlaagd tot die 15.000 resp. 17.000 m
vt/etm

aal. D
e handm

atig tot stand gekom
en cijfers 

zijn (en dan voor de ochtendspits) als input gebruikt voor de genoem
de variantenstudie. 

In de Studie N
oordw

est is de output van deze  variantenstudie vervolgens gebruikt om
 de effecten van 

de begrenzingsvariant m
odelm

atig door te rekenen. H
ierbij is gebleken dat de ochtendspitscijfers die 

bij de variantenstudie bij 15.000 m
vt/etm

 horen (500 m
vt/uur), bij de Begrenzingsvariant leiden tot 

17.000 m
vt/etm

. 
 In bijgaande notitie w

ordt ingegaan op de verklaring van deze verschillen. Tevens w
ordt ingegaan op 

de verkeerskundige onderbouw
ing van het begrenzen in het project Lom

bokplein (W
estplein en G

raadt 
van Roggenw

eg). 
 2.

Verkeersprognoses Lom
bokplein 

H
et concept FO

 Lom
bokplein kan ongeveer 500 m

vt/uur/richting verw
erken. 

Als je dat vergelijkt m
et de huidige (globale) verdeling van verkeer over de dag (spits-dalverhouding) 

kom
t dat overeen m

et ongeveer 15.000 m
vt/per dag (zie fig. 1). D

it is uitgangspunt gew
eest voor de 

sim
ulatiestudie Lom

bokplein.  
H

et vigerende verkeersm
odel VRU 3.4 voor het prognosejaar 2030 gaat uit van ca. 19.500 m

vt/etm
. 

 
Fig. 1: Norm

ale verkeersverdeling ochtendspits-, dalperiode, avondspits (voorbeeld) 
 H

et is echter niet te verw
achten dat de intensiteiten in de daluren in de nieuw

e situatie lager zullen zijn 
dan in de spitsuren: in de daluren zal de knijpende w

erking die voortkom
t uit het terugbrengen naar 

2x1 rijstrook m
inder groot zijn. D

oor de effecten van de Begrenzingsvariant (o.a. spitsverbreding) is er 
ook in daluren voldoende verkeersaanbod. H

ierdoor w
ordt het daluur opgevuld (vergelijk de grafiek in 

figuur 2 m
et die uit figuur 1).  Bij een m

axim
um

capaciteit van 500 m
vt/uur berekent het VRU-m

odel 
(Begrenzingsvariant VRU 3.4) dan ook ongeveer 17.000 m

vt/dag bij dit ontw
erp m

et 2x1 rijstrook. D
it 

aantal auto’s kan verkeerskundig ook verw
erkt w

orden zonder dat er structureel lange w
achtrijen 

ontstaan. 
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Fig.2: Effect van opvulling daluren (voorbeeld) 
 3 3.

M
otie 2017/241 

D
e raad heeft in een m

otie bij de om
gevingsvisie Beurskw

artier/Lom
bokplein aangeven dat er 

gestreefd m
oet w

orden naar 15.000 m
vt in periode 2023-2030 zonder dat dit negatieve uitstraling 

heeft op ander w
egen: 

  Van het nieuw
e 'W

estplein' een leefbare straat te m
aken, m

et op term
ijn (2023 - 2030) m

axim
aal 

15.000 m
otorvoertuigen per etm

aal, en daarbij:  
• M

aatregelen gericht op m
obiliteits- en verkeersm

anagem
ent uit te w

erken in het SPVE en die zo snel 
m

ogelijk uit te voeren;  
• In alle bouw

-, verkeers- en parkeerprojecten in de stad m
et uitstraling op het nieuw

e W
estplein, te 

streven naar een verdere daling van het aantal m
otorvoertuigbew

egingen op het nieuw
e W

estplein, 
zonder het probleem

 te verschuiven naar elders in de stad en alle m
ogelijkheden van het 

M
obiliteitsplan Slim

m
e Routes, Slim

 Regelen, Slim
 Bestem

m
en in sam

enhang te benutten. 
 4.

H
oe te kom

en van 17.000 naar 15.000 m
vt/etm

aal 
O

m
 van 17.000 naar 15.000 auto te kom

en zijn er verschillende m
ogelijkheden: 

 1.
Inzet op alternatieven, m

inder groei autoverkeer 
H

et college heeft als am
bitie geen groei van autoverkeer. In slim

m
e routes, slim

m
e regelen, slim

 
bestem

m
en (SRSRSB) uit 2016 is het beleid vastgelegd om

 te kom
en tot een duurzam

er gebruik van de 
openbare ruim

te. In het addendum
 SRSRSB w

ordt dit beleid nader uitgew
erkt m

et m
aatregelen tot 

2040. 
In het huidig m

odel voor 2030 zijn de nu bekende m
aatregelen opgenom

en. Te verw
achten is dat door 

extra m
aatregelen voor stim

uleren van fiets, O
V en lopen en het inzetten op parkeerm

aatregelen als 
parkeren op afstand, de hoeveelheid auto’s verder zal dalen op het W

estplein. 
H

ierbij w
ordt voldaan aan de tw

ee bullit uit de m
otie. 

 2.
Hard afdw

ingen 
D

oor de capaciteit van het W
estplein verder terug te brengen, conform

 het concept FO
 Lom

bokplein, 
zal de hoeveelheid autoverkeer die verw

erkt kan w
orden, dalen. D

it geldt vooral voor de spitsen m
aar 

ook voor de daluren. Indien de capaciteit terug w
ordt gebracht naar 400 auto’s per uur (doseren) is de 

verw
achting dat er in een etm

aal m
axim

aal 15.000 auto’s verw
erkt zullen w

orden. 
D

e gevolgen zullen zijn, dat er regelm
atig een (lange) w

achtrij op de G
raadt van Roggenw

eg kom
t te 

staan als de vraag toch groter is dan 400 m
vt. D

e kruispunten w
aar dit verkeer gedoseerd kan w

orden 
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3 
 is de kruising Koningsbergerstraat en in m

indere m
ate de O

verste den O
udenlaan. H

ier kan m
et 

bew
uste w

achtrijvorm
ing bij de VRI-kruisingen het verkeer vertraagd en beïnvloed w

orden. 
 O

p de overige delen van het netw
erk in de stad zijn de effecten hiervan overigens beperkt. E.e.a. op 

basis van analyses van het verkeersm
odel.  

 K Kans op langere w
achtrijen bij m

eer aanbod van verkeer. 
Als zich m

eer verkeer aandient dan w
aarvoor de situatie is ingericht, ontstaat een w

achtrij.  
Afhankelijk van het succes van de inzet van m

aatregelen als alternatief voor de auto is kans op 
w

achtrijen groter of kleiner. D
aarnaast verschilt het verkeer per dag in de w

eek en per seizoen. 
Een eerste belangrijke stap in duurzam

e gedragsverandering kan bereikt w
orden door tijdens de 

verbouw
ing van het W

estplein goede alternatieven voor de auto aan te bieden (o.a. P+
R aan de 

w
estkant van de stad). D

e capaciteit zal in die periode beperkter zijn en verkeer kan verw
ezen w

orden 
naar de beschikbare alternatieven. 
Indien zich na deze periode toch m

eer verkeer aandient dan voorzien kan de w
achtrij ‘beheerst’ 

w
orden m

et  dynam
isch verkeersm

anagem
ent (D

VM
). D

e w
achtrij m

ag daarbij groeien tot een 
m

axim
um

lengte (in dit geval bijvoorbeeld tot aan de O
verste de O

udenlaan). D
e groei van de w

achtrij 
kan beperkt w

orden door op het W
estplein tijdelijk w

at m
eer verkeer door te laten (tot w

at m
axim

aal 
past binnen het ontw

erp, dus m
axim

aal 500/auto’s per uur). Zo blijft de w
achtrij w

el staan m
aar groeit 

niet m
eer aan. Van de w

achtrij zal nog steeds een ontm
oedigend effect uitgaan m

et m
ogelijk 

gedragsverandering tot gevolg. H
et W

estplein zal gedurende enige tijd iets m
eer verkeer verw

erken, 
m

aar dit zal niet leiden tot structureel m
eer verkeer dan de gew

enst. 
D

oor deze dosering zal naar verw
achting autoverkeer andere routes kiezen, aan de rand van de stad 

parkeren, of voor andere vervoersw
ijzen kiezen. 

 D
e prognose is dat de intensiteit hierm

ee tussen 15.000-17.000 m
vt/etm

 uitkom
t. W

aarbij richting 
2030 deze steeds dichter bij de 15.000 m

vt/etm
 zal kom

en. 
 5.

Sam
envatting  

D
e beschikbare infrastructuur m

et 2x1 rijstroken en beperkte kruispuntcapaciteiten begrenst de 
capaciteit tot m

axim
aal 500 voertuigen per uur per richting. D

it kom
t overeen m

et ca. 17.000 m
vt/etm

 
(500 m

vt/uur).  
D

e w
ens is te kom

en tot m
axim

aal 15.000 m
vt/etm

 (400 m
vt/uur).  

D
it gew

enste aantal kan w
orden bereikt door te doseren m

et de beschikbare VRI’s op de G
raadt van 

Roggenw
eg, alsm

ede m
et D

VM
. D

it doseren
1 kan zow

el in de spits- als daluren w
orden toegepast. H

et 
effect van deze m

aatregel zal zijn dat er op piekm
om

enten een w
achtrij op de G

raadt van 
Roggenw

eg/W
eg der VN

 kan staan. D
e verw

achting is dat zo’n w
achtrij vooral tijdens of in de eerste 

periode na realisatie van het nieuw
e Lom

bokplein de verkeersvraag zal optreden. O
ok uitvoering van 

beleidsm
aatregelen zorgen voor een daling van de intensiteit w

aarm
ee de w

achtrij zal afnem
en. 

                                                            
1 D

oseren is het hard tegenhouden van verkeer om
 te voorkom

en dat het drukker w
ordt dan gew

enst (bv. op 
etm

aalniveau 15.000 i.p.v. 17.000 m
vt/etm

). D
it is geen onderdeel van D

ynam
isch Verkeersm

anagem
ent. M

et D
VM

 
w

ordt lokale en tijdelijke hinder (bijvoorbeeld dreigende filevorm
ing op het w

egvak Graadt van Roggenw
eg richting 

Lom
bokplein) zo goed m

ogelijk voorkom
en door het beperken van de toestroom

 van verkeer of  vergroten van de 
uitstroom

 van verkeer op dit w
egvak.   
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K013 = VRI Graadt van Roggeweg - Overste den Oudenlaan

Tijden in mm:ss Bus K
013 - O

VT Ja
arb

eursz
ijd

e

Bus O
VT J

aa
rbeursz

ijd
e - K

013

Bus H
ase

broekst
raa

t - 
OVT J

aa
rbeursz

ijd
e

Bus O
VT J

aa
rbeursz

ijd
e - H

ase
broekst

raa
t

Bus H
ase

broekst
raa

t - 
OVT C

entru
mzijd

e

Bus O
VT c

entru
mzijd

e - H
ase

broekst
raa

t

Referentie 21.000 mvt Gemiddelde 03:48 03:50 02:06 01:47 02:33 01:53
Ochtendspits 85 percentiel 04:29 04:38 02:40 02:07 02:55 02:07

Variant 3 17.000 mvt Gemiddelde 06:04 05:06 01:50 02:01 02:24 02:15
Ochtendspits 85 percentiel 08:02 06:46 02:16 02:24 02:51 02:41

Variant 3 15.000 mvt Gemiddelde 04:58 04:17 01:49 02:02 02:23 02:19
Ochtendspits 85 percentiel 06:34 05:25 02:14 02:25 02:40 02:41

Variant 3 Ongelijkvloers Fiets Gemiddelde 06:00 05:11 01:52 02:00 02:22 02:13
Ochtendspits 17.000 mvt 85 percentiel 07:52 06:48 02:20 02:28 02:51 02:29

Variant 3 Ongelijkvloers Fiets Gemiddelde 06:10 05:10 01:45 02:04 02:19 02:27
Ochtendspits 16.000 mvt 85 percentiel 07:58 06:50 02:06 02:31 02:44 03:01

Variant 3 Ongelijkvloers Fiets Gemiddelde 05:04 04:13 01:48 02:01 02:17 02:28
Ochtendspits 15.000 mvt 85 percentiel 06:22 05:25 02:10 02:28 02:40 02:51

Variant 3 Ongelijkvloers Fiets Gemiddelde 04:11 03:58 01:47 02:00 02:17 02:21
Ochtendspits 13.000 mvt 85 percentiel 05:15 05:01 02:11 02:24 02:39 02:43

K013

OVT 
Jaarbeurs-
zijde





Ongelijkvloers, fiets 100%, meting 07:00-09:00 uur Percentages: Aandeel fietsers door tunnel of over maaiveld, ten opzichte van het totaal aantal 
overstekende fietsers

Ongelijkvloers, fiets 135%, meting 07:00-09:00 uur



Gelijkvloers, fiets 100%, meting 07:00-09:00 uur

Gelijkvloers, fiets 135%, meting 07:00-09:00 uur 
(pas op: uit wachtrijmetingen blijkt dat aan het einde van de meetperiode veel fietsers nog in de file staan, en dus de meetpunten nog niet gepasseerd zijn)





Wachtrij meetpunten, Gelijkvloers
Gelijkvloers, fiets 100%, meting 07:00-09:00 uur Gelijkvloers, fiets 110%, meting 07:00-09:00 uur

Gelijkvloers, fiets 135%, meting 07:00-09:00 uur
Pas op: Grotere verticale aswaarden!



Wachtrij meetpunten, Ongelijkvloers
Ongelijkvloers, fiets 100%, meting 07:00-09:00 uur Ongelijkvloers, fiets 110%, meting 07:00-09:00 uur

Ongelijkvloers, fiets 135%, meting 07:00-09:00 uur
Pas op: Grotere verticale aswaarden!
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D
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29 oktober 2020 

1. Inleiding 
D

eze adviesnota is een vervolg op eerdere onderzoeken/sim
ulaties (zie rapportage: “G

raadt van 
R

oggenw
eg/W

estplein Variantenstudie doorstrom
ing”; 17 april 2020 van M

ovares) die zijn 
uitgevoerd m

et betrekking tot de gelijkvloerse danw
el ongelijkvloerse kruising van het 

fietsverkeer op de route Leidsew
eg – Sijpesteijntunnel m

et het autoverkeer op het W
estplein, als 

onderdeel van project Lom
bokplein. 

 In deze adviesnota w
orden de volgende situaties besproken: 

 
Sim

ulatie m
et aanpassing aan fietspad aan de w

estzijde van de Kanonstraat 
(tw

eerichting i.p.v. éénrichting); 
 

Er is onderzocht of de varianten m
et een groei van het fietsverkeer van 20%

 kunnen 
functioneren (oorspronkelijk is er m

et 35%
 groei van het fietsverkeer gerekend). 

 
Tw

ee nieuw
e gelijkvloerse varianten zijn gesim

uleerd, naar aanleiding van de inspraak 
op het concept Program

m
a van Eisen/Functioneel O

ntw
erp Lom

bokplein. 
 Tw

eerichting fietspad 
In de eerdere sim

ulaties is het fietspad parallel aan het autoverkeer tussen het kruispunt 
W

estplein/Kanonstraat-Vleutensew
eg-D

aalsetunnel en de fietsoversteek ter hoogte van de 
Leidsew

eg (betreffende het fietspad aan de w
estzijde van de Kanonstraat) uitgevoerd als 

éénrichting fietspad in zuidelijke richting. D
e aanpassing betreft het geschikt m

aken van dit 
fietspad voor tw

eerichting fietsverkeer, zoals opgenom
en in het Functioneel O

ntw
erp. 

Sim
ulaties zijn uitgevoerd voor zow

el de variant m
et gelijkvloerse kruising als de variant m

et 
ongelijkvloerse kruising. 
 In de onderstaande figuur is deze situatie w

eergegeven; het fietspad aangegeven m
et de rode 

pijlen is in eerdere verkeerssim
ulaties een éénrichting fietspad naar het zuiden, en in de nieuw

e 
sim

ulaties is hier een tw
eerichting fietspad van gem

aakt. 
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Figuur 1: S
ituatie verkeersnetw

erk. D
e rode pijlen geven het tracé van het fietspad aan w

at in deze adviesnota een 
tw

eerichting fietspad is gew
orden. 

  2. Sim
ulatie oorspronkelijke gelijk- en ongelijkvloerse varianten m

et 2 
richtingen fietspad langs K

anonstraat m
et 35%

 en 20%
 fietsgroei  

In dit hoofdstuk w
orden de eerdere sim

ulaties geüpdatet m
et het tw

eerichting fietspad (in plaats 
van éénrichting), en de effecten besproken. 
In de sim

ulaties zijn w
achtrijm

etingen gedaan, aangezien de opbouw
 van w

achtrijen een goed 
beeld geeft van de te verw

achten verkeerssituaties bij de verschillende varianten. 
 G

elijkvloerse variant 
In de gelijkvloerse variant is in het drukkere tw

eede uur 1 (periode 08.00 – 09.00 uur) sprake van 
een cum

ulatieve opbouw
 van w

achtrijen; de capaciteit van de kruising schiet tekort, w
aardoor er 

na elke groenfase van de kruising w
eer extra fietsers blijven staan, die de kruising niet hebben 

kunnen passeren. D
it levert een cum

ulatief effect op, die gedurende de tijd steeds langere 
w

achtrijen oplevert. In de grafieken is een piek te zien van net boven 700 m
eter voor m

eetpunt 
5722; dit betreft de rand van het sim

ulatienetw
erk, ter hoogte van het M

untgebouw
. Aangezien 

fietsers verder dan dit niet gesim
uleerd w

orden, en de grafiek hier dan ook overgaat in een 
horizontale lijn, kan aangenom

en w
orden dat de groei van de w

achtrij zich in w
erkelijkheid verder 

doorzet. 
  

 
1 D

e sim
ulatieperiode betreft de ochtendspits van 07.00- 09.00 uur. U

it tellingen is duidelijk te zien dat het 
tw

eede uur (van 08.00 – 09.00 uur) drukker is. 
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Figuur 2: S
im

ulatie gelijkvloerse variant, fietsverkeer +35%
, nieuw

e sim
ulatie m

et tw
eerichting fietspad (gem

iddelde 
w

achtrijlengtes in m
eters) 

O
m

 te zien of het toepassen van deze gelijkvloerse oplossing hier op kortere term
ijn (dus m

et 
een lagere groei in het fietsverkeer) w

el realistisch is, is er tevens een sim
ulatie uitgevoerd m

et 
+20%

 fietsverkeer. 
 D

e grafiek hieronder laat het resultaat uit die sim
ulatie zien; deze is bijna identiek, m

et als 
verschil dat het bereiken van dezelfde w

achtrijlengte (tot aan het M
untgebouw

 op ongeveer 700 
m

eter afstand) ongeveer zeven m
inuten later plaatsvindt. 
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Figuur 3: S
im

ulatie gelijkvloerse variant, fietsverkeer +20%
, nieuw

e sim
ulatie m

et tw
eerichting fietspad (gem

iddelde 
w

achtrijlengtes in m
eters) 

 O
ngelijkvloerse variant 

In de ongelijkvloerse variant is er geen conflict tussen het autoverkeer en het rechtdoor gaande 
fietsverkeer en zijn tevens de conflicten tussen het fietsverkeer onderling een stuk m

inder (om
dat 

deze ook deels ongelijkvloers zijn ten opzichte van elkaar, en w
aar deze w

el gelijkvloers zijn, is 
dit verdeeld over verschillende verder uit elkaar gelegen conflictpunten). 
 H

et is in deze situatie dan ook beter m
ogelijk om

 het effect te zien tussen de eerdere sim
ulatie 

m
et het éénrichting fietspad en de nieuw

e sim
ulatie m

et tw
eerichting fietspad

2. Bij het vergelijken 
van de onderstaande grafieken w

ordt dit effect zichtbaar. 
 

 
2 Betreffende het traject w

eergegeven m
et de rode pijlen in Figuur 1 in de inleiding. 
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Figuur 4: S
im

ulatie ongelijkvloerse variant, fietsverkeer +35%
, nieuw

e sim
ulatie m

et tw
eerichting fietspad (gem

iddelde 
w

achtrijlengtes in m
eters) 

 

 

Figuur 5: S
im

ulatie ongelijkvloerse variant, fietsverkeer +35%
, oorspronkelijke sim

ulatie m
et éénrichting fietspad  

(gem
iddelde w

achtrijlengtes in m
eters) 

 D
e onderste grafieken kom

en uit de oorspronkelijke sim
ulatie, m

et het éénrichting fietspad. 
H

ierin is vooral op m
eetpunt 5722 (aan de Leidsew

eg zijde) een groot verschil te zien; in de 
nieuw

e sim
ulatie (bovenste grafiek) zijn de w

achtrijlengtes duidelijk korter. 
 D

e reden hiervoor is een gelijkm
atiger verdeling van fietsverkeer; fietsers vanaf de Leidsew

eg 
kunnen nu afslaan in de richting Vleutensew

eg/D
aalsetunnel zonder dat zij hiervoor eerst 

gelijkvloers de w
eg hoeven over te steken. M

inder overstekende fietsers leidt dan ook tot kortere 
w

achtrijlengtes; deze nem
en af van gem

iddeld rond de 30-40 m
eter (oude sim

ulatie m
et 

éénrichting fietspad) naar gem
iddeld 15-25 m

eter (nieuw
e sim

ulatie m
et tw

eerichting fietspad). 
 H

ieruit volgt dan ook de conclusie dat het aanpassen van het betreffende fietspad naar 
tw

eerichting verkeer in deze situatie dus een positief effect heeft. 
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Aangezien bij de gelijkvloerse variant tevens een tussenscenario is doorgerekend, m
et +20%

 
fietsverkeer in plaats van +35%

 fietsverkeer, is dit in de ongelijkvloerse variant ook gedaan. D
e 

w
achtrijm

etingen zijn w
eergeven in de onderstaande grafieken. D

eze laten een vergelijkbaar 
beeld zien m

et het +35%
 fiets scenario, echter m

et w
achtrijen die in het drukste uur gem

iddeld 
rond de 15 m

eter liggen in plaats van rond de 20 m
eter. 

 

 

Figuur 6: S
im

ulatie ongelijkvloerse variant, fietsverkeer +20%
, nieuw

e sim
ulatie m

et tw
eerichting fietspad (gem

iddelde 
w

achtrijlengtes in m
eters) 
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3. Sim
ulatie tw

ee nieuw
e varianten gelijkvloers m

et 35%
 fietsgroei.  

N
aar aanleiding van een inspraakreactie zijn tw

ee nieuw
e gelijkvloerse varianten onderzocht 

m
iddels Vissim

 verkeerssim
ulaties (bij 35%

 fietsgroei): 
1. 

Fietsoversteek m
et gescheiden rijrichting; 

2. 
Fietsoversteek m

et gescheiden doelbestem
m

ing. 
 O

m
schrijving varianten 

D
e eerste variant is “Fietsoversteek m

et gescheiden rijrichting”. In deze variant zijn er tw
ee 

éénrichting fietsoversteken (4,5m
 breed) naast elkaar. 

 

 

Figuur 7: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 1: "Fietsoversteek m
et gescheiden rijrichting" 

 D
e tw

eede variant “Fietsoversteek m
et gescheiden doelbestem

m
ing” betreft tevens tw

ee 
fietsoversteken naast elkaar (tevens beiden 4,5m

 breed), m
aar in deze variant zijn het 

tw
eerichting oversteken; D

e noordelijke oversteek is bedoeld voor doorgaand fietsverkeer 
Leidsew

eg - Sijpesteijntunnel, de zuidelijke oversteek is bedoeld voor fietsverkeer Leidsew
eg – 

Jaarbeursplein (van/naar de richting stations fietsenstalling Jaarbeurszijde).  
 

 

Figuur 8: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 2: "Fietsoversteek m
et gescheiden doelbestem

m
ing" 
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Sim
ulatie gelijkvloerse variant 1 

Bij het sim
uleren van de nieuw

e gelijkvloerse variant 1 ("Fietsoversteek m
et gescheiden 

rijrichting") bleek dat deze variant niet goed gesim
uleerd kan w

orden in Vissim
; aan de oostzijde 

van de oversteek over de w
eg liggen in deze variant tw

ee fietskruisingen onderling vlak naast 
elkaar. D

eze kruisingen kennen hoge fiets-aantallen die elkaar niet alleen recht kruisen, m
aar 

ook veel uitw
isseling kennen. 

 Er zijn in de sim
ulatie m

eerdere sam
enstellingen van voorrangsregels geprobeerd (voorrang 

noord-zuid / voorrang oost-w
est / voorrang van rechts / voorrang voor fietsers die w

egrijden van 
het kruispunt boven aankom

ende fietsers), m
aar geen van allen leverde een w

erkbare situatie 
op; in alle gevallen zijn de sim

ulaties vastgelopen in een “gridlock” situatie
3. 

 H
ierdoor is het niet m

ogelijk om
 in deze variant m

etingen te verrichten in de sim
ulaties. 

 

 

Figuur 9: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 1; m
odeltechnische gridlock fietsverkeer 

 
  

3 G
ridlock situatie: situatie w

aarin voertuigen vast kom
en te staan, om

dat iedereen op elkaar staat te 
w

achten. Indien deze situatie zich in een sim
ulatiem

odel voordoet, is hier geen herstel uit m
ogelijk 

(voertuigen in de sim
ulatieom

geving gaan dan niet proberen om
 creatief toch om

 elkaar heen te kom
en). 
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Sim
ulatie gelijkvloerse variant 2 

Bij het sim
uleren van de nieuw

e gelijkvloerse variant 2 (“Fietsoversteek m
et gescheiden 

doelbestem
m

ing”), m
et +35%

 fietsverkeer, w
erden in de sim

ulaties grote w
achtrijen 

geconstateerd; vrij vroeg in de sim
ulatie al vanuit de Sijpesteijntunnel, en bij het begin van het 

drukste uur (08.00 – 09.00) snel aangroeiend naar alle kanten. D
it aangezien de afw

ikkeling 
capaciteit op het kruispunt zelf (bestaande uit een com

binatie van kruising van fiets m
et fiets en 

kruising fiets m
et auto) niet voldoende is om

 de verschillende zw
are verkeersstrom

en te 
verw

erken, w
aardoor cum

ulatieve effecten ontstaan (naarm
ate de tijd verstrijkt w

orden de 
w

achtrijen steeds langer, om
dat de aanvoer van fietsen hoger is dan w

at er verw
erkt kan 

w
orden). 

 

 

Figuur 10: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 2, fietsverkeer +35%
 ten opzichte van de tellingen uit 2019. 

 Aangezien in alle sim
ulatieruns die zijn uitgevoerd van deze variant dezelfde fietsfiles bleven 

ontstaan, zijn hier verder geen m
etingen uitgevoerd. 

  4. Sim
ulatie van nieuw

e gelijkvloerse variant 2 m
et 20%

 groei fiets. 
In hoofdstuk 3 zijn de resultaten toegelicht van de sim

ulatie van de tw
ee nieuw

e gelijkvloerse 
varianten m

et 35%
 groei van het fietsverkeer. 

In dit hoofdstuk w
ordt een toelichting gegeven op de sim

ulatie resultaten m
et 20%

 groei van het 
fietsverkeer in de nieuw

e gelijkvloerse variant 2. 
 Voor variant 1 is deze sim

ulatie m
et 20%

 groei van het fietsverkeer niet uitgevoerd, gezien deze 
variant bij 35%

 fietsgroei slechter doorstroom
t dan variant 2 en er geen aanleiding is om

 te 
veronderstellen dat dit bij 20%

 fietsgroei anders zal zijn. 
 D

e sim
ulaties m

et +20%
 fietsverkeer functioneren beter, echter voornam

elijk in de zin dat de 
effecten die w

e bij +35%
 fietsverkeer hebben gezien nu pas op een later m

om
ent optreden. D

e 



   
 Kennislijn O

m
geving en Processen 

A
dviesnota 

 

M
ovares N

ederland B.V. / U
trecht 

Kam
er van Koophandel 30124367 

E82-R
W

Ö
-KA-2000516 / Vrijgegeven / Versie 1.0 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
Pagina 10 van 12 

/ 29 oktober 2020 

onderstaande screenshot uit de +20%
 sim

ulatie is in de (sim
ulatie)tijd bijna een kw

artier later 
genom

en dan in de +35%
 sim

ulatie. H
ierin zien w

e hetzelfde gebeuren qua w
achtrijen aan de 

Sijpesteijntunnel zijde, m
aar op de andere toeleidende fietspaden is het nog relatief rustig 

(alhoew
el de w

achtrijen daar ook duidelijk aan het aangroeien zijn). 
  

 

Figuur 11: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 2, fietsverkeer +20%
 ten opzichte van de tellingen uit 2019. 

 In de onderstaande grafieken zijn de gem
iddelde w

achtrijlengtes (in m
eters) w

eergeven die 
gem

eten zijn in de sim
ulaties (m

et fiets intensiteit +20%
).  

 In het eerste uur (07.00 – 08.00) liggen de w
achtrijen voor alle vier de m

eetpunten rond de 10-15 
m

eter.  
In het tw

eede (drukkere) uur (08.00 – 09.00) nem
en de w

achtrijlengtes, vooral voor het 
doorgaande fietsverkeer Leidsew

eg – Sijpesteijntunnel cum
ulatief toe, m

et vanuit de 
Sijpesteijntunnel een m

axim
aal gem

eten lengte van 257 m
eter. Aangezien dit tot aan de grens is 

van het gesim
uleerde netw

erk en m
eer fietsers in het sim

ulatienetw
erk fysiek niet achteraan de 

rij kunnen aansluiten, kan hier w
orden gesteld dat de w

erkelijke w
achtrij nog langer is (denk 

hierbij aan een doorzetting van de stijgende lijn in de grafiek, vanaf het punt w
aar de grafiek nu 

een horizontale lijn laat zien). 
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Figuur 12: N
ieuw

e gelijkvloerse variant 2, fietsverkeer +20%
 (gem

iddelde w
achtrijlengtes in m

eters) 

 U
it de opgenom

en film
pjes van de sim

ulatie blijkt dat een belangrijke oorzaak van de slechte 
afw

ikkeling van het fietsverkeer de com
binatie van de fiets-fiets en fiets-auto kruisingen is; zelfs 

als het verkeerslicht voor fietsers (om
 de autow

eg over te steken) op groen staat, is de 
doorstrom

ing van fietsverkeer erg slecht, door de direct aan het verkeerslicht aangrenzende 
onderlinge fietskruisingen, die ook vanuit m

eerdere richtingen zw
are fietsstrom

en kennen. 
 Er kan w

orden geconcludeerd dat deze variant zow
el bij +35%

 als bij +20%
 fietsverkeer (ten 

opzichte van de fietstellingen van 2019) niet goed functioneert. 
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5. C
onclusies 

U
it de uitgevoerde sim

ulaties kunnen de volgende conclusies w
orden getrokken: 

 G
elijkvloerse variant m

et tw
eerichting fietspad langs w

estzijde K
anonstraat (35%

 en 20%
 

groei fietsverkeer): W
achtrijen bouw

en in het drukste uur op tot aan de rand van het netw
erk 

(ongeveer 720m
 voor het m

eetpunt).  D
it effect treedt zow

el op in het +35%
 fietsverkeer scenario 

als in het +20%
 fietsverkeer scenario (ten opzichte van de tellingen uit 2019). Aangezien het op 

dit m
om

ent in de sim
ulatie niet m

eer fysiek m
ogelijk is om

 m
eer fietsen in het netw

erk te 
plaatsen, kan w

orden gesteld dat de aangroei van de w
achtrijlengte in de praktijk blijft doorgaan 

en de w
erkelijke uiteindelijke w

achtrijlengte dus nog langer is. 
D

eze variant kan de aangeboden verkeersdruk niet aan en is dus niet praktisch haalbaar. 
 O

ngelijkvloerse variant m
et tw

eerichting fietspad langs w
estzijde K

anonstraat (35%
 en 

20%
 groei fietsverkeer): D

eze variant functioneert goed. H
et tw

eerichting fietspad heeft ten 
opzichte van de sim

ulatie m
et een éénrichting fietspad een positief effect op de w

achtrijlengtes 
die bij de gelijkvloerse oversteekplaats w

orden gem
eten (deze w

orden korter).  
 N

ieuw
e gelijkvloerse variant 1 ("Fietsoversteek m

et gescheiden rijrichting"): Levert in 
sim

ulaties m
et 35%

 groei van fietsverkeer een gridlock situatie op in het m
odel, als gevolg van 

de tw
ee naast elkaar liggende (ongeregelde) fiets-fiets kruispunten, aangrenzend aan de tw

ee 
éénrichting (m

et VR
I geregelde) fiets-auto kruisingen. D

oor de grote hoeveelheden fietsers die 
hier zow

el elkaar kruisen als een afslaande bew
eging m

aken, is deze kruising niet goed te 
sim

uleren; in elke sim
ulatie kom

t het fietsverkeer volledig tot stilstand
4. 

 
N

ieuw
e gelijkvloerse variant 2 (“Fietsoversteek m

et gescheiden doelbestem
m

ing”): Er kan 
w

orden geconcludeerd dat deze variant zow
el bij +35%

 als bij +20%
 fietsverkeer (ten opzichte 

van de fietstellingen van 2019) niet goed functioneert. In het +35%
 fietsverkeer scenario ontstaat 

er w
eer een cum

ulatieve w
achtrij die tijdens het sim

uleren eenzelfde beeld geeft als in de 
eerdere gelijkvloerse scenario’s. In het +20%

 fietsverkeer scenario gaat het beter, m
aar ontstaan 

er nog w
el w

achtrijen die de Sijpesteijntunnel vol zetten, en tot 200 m
eter w

achtrijen aan de zijde 
van de Leidsew

eg. 
 D

eze variant laat een betere afw
ikkeling zien dan de oorspronkelijke gelijkvloerse variant, m

aar 
het effect is niet voldoende om

 het probleem
 op te lossen. 

 
4 Er is geen sim

ulatie uitgevoerd m
et 20%

 fietsgroei, gezien de resultaten van variant 2. 
  



Bijlage 7 Voor- en nadelen varianten kruising Van Sijpesteijnkade 
en stadsstraat 



1 

 

UUitwerking  M 2017/244 Ja! Nu echt vooruit op de Leidseweg/Van Sijpesteijnkade
Versie 21 april 2020 

 

Inleiding 

Dit rapport hoort als bijlage bij het Programma van Eisen en Functioneel 
Ontwerp Lombokplein (PvE/FO) d.d. april 2020. In dit rapport worden de voor- 
en nadelen inzichtelijk gemaakt van twee varianten voor het kruispunt van de 
Verlengde Van Sijpesteijnkade met de stadsstraat (Verlengde Kanonstraat) zoals 
omschreven in paragraaf 8.2 Plantoelichting plandeel Leidse Rijn van het PvE/FO. 
In de Omgevingsvisie Beurskwartier en Lombokplein (vastgesteld door de 
gemeenteraad op 7 december 2017) is een gelijkvloerse oplossing voorzien voor 
deze kruising. In de motie M2017/244 Ja! Nu echt vooruit op de Leidseweg/Van 
Sijpesteijnkade wordt gevraagd om de voor- en nadelen inzichtelijk te maken 
van een gelijk- en ongelijkvloerse variant en in het PvE/FO beiden varianten uit 
te werken.     
 
In 2018 is samen met de stakeholders (wijkraad West, Ontwikkelgroep Lombok 
Centraal, de Fietsersbond, Klépierre, Centrum Management Utrecht, de eigenaar 
van het NH Hotel) een rapport met de voor- en nadelen opgesteld. Na het 
opstellen van deze rapportage medio 2018 is het PvE/FO opgesteld, waarin 
beide oplossingen op hetzelfde niveau zijn uitgewerkt. Tijdens dit proces zijn 
nieuwe inzichten ontstaan over onder andere de inpassingsmogelijkheden van 
de kruising, de consequenties voor de doorstroming van auto’s, het gebruik van 
de fietsroute in het netwerk, etc. Deze nieuwe inzichten zijn verwerkt in 
voorliggend rapport. Het rapport van 24 mei 2018 komt hiermee te vervallen.  
Voorliggend rapport is gedeeld met de stakeholders en eindigt met een beknopt 
overzicht van de belangen van de stakeholders. 
 

 
 
 
De twee varianten zijn beoordeeld op basis van de volgende criteria: 

Doorstroming: fietsverkeer  
Oversteekbaarheid en ruimte voor voetganger  
Doorstroming: Auto 
Veiligheid 
Ruimtelijke kwaliteit  
Financieel   

Verkeerssimulaties 

Om de voor- en nadelen van de twee varianten voor auto- en fietsdoorstroming 
inzichtelijk te maken, zijn verkeerssimulaties uitgevoerd. De simulaties zijn 
uitgevoerd met 15.000 motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm) op de route 
Graadt van Roggenweg – Westplein.  
Voor de fietsoversteek Leidseweg-Van Sijpesteijnkade is een aantal scenario’s 
gesimuleerd: 

het huidige aantal fietsers; 
10% extra fietsverkeer (als gevoeligheidsanalyse); 
35% extra fietsverkeer in de periode tot 2030. Deze groei is gebaseerd op de 
fietsverkeerprognoses uit het vigerende VRU 3.4 verkeersmodel. Berekend is 
de groei van het fietsverkeer, gesommeerd voor de Van Sijpesteijntunnel en 
de Leidseveertunnel.  

De berekeningen zijn uitgevoerd voor de ochtendspits. Uit de tellingen is 
gebleken dat dit het drukste moment van de dag is wat fietsers betreft. 
De doorstroming van de fiets is voor beide varianten lokaal  en op 
netwerkniveau gesimuleerd, tussen Muntkade en Neude v.v. 
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OOngelijkvloerse- en gelijkvloerse varianten. 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Boven:  ongelijkvloerse variant (plattegrond en 3D visualisatie)  
Onder: gelijkvloerse variant (plattegrond en 3D visualisatie) 
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DDoorstroming: fietsverkeer 

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising1 

Lokaal  Lokaal  

 
+ De ongelijkvloerse variant is op het gebied van fietscomfort voor de 

doorgaande2 fietser gunstiger, er is geen wachttijd. Alleen bestemmings-
fietsverkeer moet wachten voor het verkeerslicht op de kruising. De 
gemiddelde wachttijd van het bestemmingsfietsverkeer bedraagt 30-40 sec.  

+ Groei van doorgaand fietsverkeer met 35% kan gefaciliteerd worden.  
+ Ook de groei van bestemmingsverkeer met 35% kan gefaciliteerd worden. De 

wachttijd voor bestemmingsverkeer neemt dan wel toe en bedraagt 40-50 sec. 

- Wachttijd bij het verkeerslicht op de kruising voor doorgaand en 
bestemmingsfietsverkeer. Voor het fietsverkeer vanaf de Leidseweg bedraagt 
deze gemiddeld 30 sec., en vanaf de Van Sijpesteijntunnel gemiddeld 20 sec. 

- Conflict tussen doorgaande fietsers Leidseweg - Van Sijpesteijnkade v.v. met 
invoegende en kruisende fietsers van/naar Kanonstraat/Jaarbeursplein, 
geconcentreerd op deze maaiveldkruising.  

- De gelijkvloerse variant kan een beperkte groei faciliteren (ca 10%), bij meer 
groei ontstaat uit richting Leidseweg een zeer lange wachtrij voor de vri. 

- Het fietsverkeer vanaf de Leidseweg kan bij een groei van 35% niet goed 
verwerkt worden. Gemiddeld leidt dit tot een wachttijd van 1,5 min. (1 min. 

- Het te overbruggen hoogteverschil voor fietsers zit tegen de grens van 4%, het 
maximaal gewenste hellingpercentage, aan. 

- Bij de twee splitsingen/samenvoegingen van de routes onderdoor en op 
maaiveld ontstaan conflicten tussen de in- en uitvoegende fietsers van/naar de 
maaiveldkruising en de doorgaande fietsers die van de onderdoorgang 
gebruikmaken. 

 

                                                           
1 In de ochtendspits rijden in de ongelijkvloerse variant 34% van het aantal fietsers door de onderdoorgang en 66% van de fietsers op maaiveld, in de richting van de stad. In de 
andere richting (stad-uit) is de verhouding 56% door de onderdoorgang en 44% op maaiveld (gerekend met een groei van 35% fiets). 
 
2 Doorgaande fietsers rijden op de route Leidseweg/Van Sijpesteijntunnel v.v. Bestemmingsfietsverkeer heeft een bestemmingen in het gebied, zoals Jaarbeurspleinfietsenstalling. 
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meer dan zonder groei). Het fietsverkeer vanaf de richting Sijpesteijntunnel 
kan bij een groei van 35% wel verwerkt worden, zonder veel extra wachttijd. 

NNetwerk  NNetwerk  

Bij een ongelijkvloerse kruising wordt een praktisch ongelimiteerde hoeveelheid fietsverkeer richting binnenstadsas gestuurd. Ambitie is om de binnenstadsas te 
ontlasten van doorgaand fietsverkeer. De druk op de binnenstadsas door fietsers is zo groot, dat we op zoek zijn naar oplossingen. Door het bieden van meer 
alternatieve routes kan het fietsverkeer meer worden gespreid. Zoals bijv. de route via de Daalsetunnel; deze route wordt in het project Lombokplein gefaciliteerd 
doordat aan beide zijden van de Kanonstraat en aan alle zijden van de kruising met de Vleutenseweg twee richtingenfietspaden zijn ingepast. 

+ Een gelijkvloerse fietskruising kan slechts een beperkte groei van het 
fietsverkeer vanaf de Leidseweg aan van circa 10%. Hierdoor is er geen 
fietsverkeer-aantrekkende werking op de route van/naar de binnenstadsas en 
is de verwachting dat het fietsverkeer beter spreidt over andere routes. 

 

 
- Een ongelijkvloerse kruising faciliteert lokaal een groei van het doorgaande 

fietsverkeer, terwijl die elders op de binnenstad-as niet kan worden verwerkt. 
De kruising tussen de stadsstraat en de Leidseweg/Van Sijpesteijnkade is niet 
maatgevend. (Dit geldt voor de ochtendspits; uit de richting van het Neude)  

Toelichting: op de kruising zelf kan het fietsverkeer goed afgewikkeld worden, 
ook bij een groei van 35%. Op de route van Neude naar Muntkade vormen de 
kruispunten Vredenburg-St. Jacobsstraat en Vredenburgknoop het knelpunt en 
niet de kruising Verlengde Van Sijpesteijnkade met stadsstraat. De reden 
hiervan is dat veel fietsverkeer de stationsfietsenstalling als bestemming heeft 
en niet doorrijdt naar de kruising met de stadsstraat. Op de route van 
Muntkade richting Neude kan de groei goed afgewikkeld worden, ook op de 
kruispunten Vredenburgknoop en Vredenburg-St Jacobsstraat. De reden 
hiervan is mede, dat niet alle fietsers naar de binnenstadsas rijden, maar ook 
o.a. bestemming Jaarbeurspleinfietsenstalling heeft. 
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OOversteekbaarheid en ruimte voor voetganger  

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising  

+ Verkeerslichten op de kruising zorgen voor hiaten (gaten) in de fietsstroom, 
waardoor de fietsstroom makkelijker over te steken is door kruisend verkeer  
(voetgangers en fietsers) en/of voor in- en uitvoegende fietsers op de 
omliggende routes en kruisingen (Damstraat, langzaam verkeerskruisingen op 
route van/naar Vredenburg). 

+ Meer ruimte voor voetgangers tussen bebouwing en de fietsroute. 
+ Fietsers zullen meer geneigd zijn om hun tempo aan te passen aan anderen, 

omdat ze met afslaande en overstekende fietsers en voetgangers worden 
geconfronteerd. Dit is positief voor oversteekbaarheid. 

+ Minder fietsverkeer op de kruising op maaiveld, waardoor oversteekbaarheid 
ter plekke van de kruising makkelijker is. 

- Meer fietsverkeer op de kruising maakt oversteekbaarheid slechter. - Weinig ruimte voor de voetganger en slechte oversteekbaarheid van de 
fietsstroom op de omliggende routes, door ontbreken van hiaten (gaten) in de 
doorgaande stroom en door hogere fietssnelheden. 

 

Doorstroming: Auto 

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising  

Beide varianten zorgen voor voldoende doorstroming van het geprognotiseerde autoverkeer, uitgaande van 15.000 motorvoertuigen per etmaal. Uit de dynamische 
simulatie blijkt dat er geen onderscheid is in doorstroming in beide varianten van de kruising. 
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VVeiligheid 

De verkeersveiligheid kan in de uitwerking van beide varianten worden geborgd. 

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising  

+ De gelijkvloerse kruising benadrukt 30 km/u-gebied in de A-zone 
(binnenstad) van de stad. 

+ Mengen van alle verkeersdeelnemers vergroot het attentieniveau en draagt bij 
aan verkeersveiliger gedrag, van zowel automobilisten als fietsers en is dus 
gunstig voor voetgangers. 

+ Meer levendigheid op straatniveau vergroot sociale veiligheid.  

+ Minder fietsverkeer op de kruising op maaiveld, waardoor minder onderlinge 
fietsconflicten en mogelijk minder roodlichtnegatie. 

 

- Meer fietsverkeer op maaiveld, waardoor meer onderlinge fietsconflicten en 
mogelijk meer roodlichtnegatie. 

- Beperkte ruimte voor opstelstroken voor de verschillende fietsstromen op 
maaiveldniveau ter hoogte van de kruising.  

- Bij de twee splitsingen/samenvoegingen van de routes onderdoor en op 
maaiveld ontstaan conflicten tussen in- en uitvoegende fietsers van/naar de 
maaiveldkruising en de doorgaande fietsers die van de onderdoorgang 
gebruikmaken. 

- De ongelijkvloerse kruising past niet in karakter 30 km/u-gebied. Doorgaande 
fietsers hebben ruim baan en kunnen hard doorrijden. Zij hebben voorrang en 
worden niet gestimuleerd rekening te houden met afslaand, invoegend of 
overstekend fiets- of voetgangersverkeer. Een ongelijkvloerse kruising draagt 
niet bij aan binnenstedelijk verkeersgedrag (matige snelheid en 
verdraagzaamheid). 

- Een onderdoorgang kan als sociaal onveilig worden ervaren. 
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RRuimtelijke kwaliteit  

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising  

+ Meer ruimte voor groen. 
+ Meer ruimte voor voetgangers en verblijf (gevelterras, breder trottoir) aan de 

zijde van de bebouwing. En dat betekent meer mogelijkheden voor 
aantrekkelijke functies in de gebouwen. 

+ Centrumsfeer door gemengd gebruik van fietser, voetganger en verblijf 
(bijvoorbeeld een terras). Ambiance sluit aan bij kleinschalige karakteristiek 
van Lombok en Leidseweg. 

 

 
- Het ruimtegebruik van de ongelijkvloerse variant is groot. Daardoor is de 

stedenbouwkundige kwaliteit matig/slecht: er is vooral ruimte voor infra, niet 
voor verblijfskwaliteit en ook niet voor groen. 

- Moeilijk om een aangename centrumsfeer te creëren in omgeving met 
constructie onderdoorgang, gescheiden verkeersstromen en nadruk op 
doorgaand fietsverkeer. 

- De waterkant is slecht bereikbaar door dubbele fietsstroom en 
keerwandconstructies. 

 

Financieel   

Gelijkvloerse kruising  Ongelijkvloerse kruising  

 
De gelijkvloerse variant betreft een minder grote financiële investering. Het verschil is circa € 1,5 a 2 miljoen (exclusief plan- en vatkosten en onvoorzien). 
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BBelangen stakeholders  

 
Bewoners: 
De inzet en ambitie is om een verruimd stadscentrum te realiseren met een 
prettig verblijfsklimaat, voetgangers en fietsers in de voorrang, passende 
functies en bebouwing, hoogwaardige openbare ruimte met groen, veilig en 
gezond. Daarvoor is het nodig om het doorgaande auto, OV en fietsverkeer te 
weren, zodat bestemmingsverkeer naar de binnenstad voldoende ruimte krijgt. 
We moeten toekomstbestendige keuzes maken en oplossingen bedenken, zoals 
het benutten van parkeergarages als fietsstalling en alternatieve routes voor 
fietsers faciliteren, bijvoorbeeld via Graadt Van Roggenweg en Croeselaan. 
Voorkeur voor een gelijkvloerse kruising. 
 
Fietsersbond: 
Het fietsverkeer neemt toe, dit moet ondersteund worden door goede, brede 
fietsvoorzieningen, effectief ruimtegebruik en het reduceren van wachttijden. 
VRI regelingen zijn ongewenst, leiden tot onveilige situaties omdat men door 
rood fietst. Stimuleren en faciliteren dat men om het centrum heen fietst en niet 
erdoorheen, daarvoor zijn er meerdere routes nodig. Voorkeur voor een 
ongelijkvloerse kruising. 
 
Eigenaar NH Hotel: 
Bezoekers komen met OV, auto en te voet. Voor het hotel is identiteit/nieuwe 
uitstraling belangrijk, er wordt dan ook nagedacht over het aanpassen van het 
huidige gebouw aansluitend aan de nieuwe ontwikkelingen, zoals het 
verplaatsen van de entree en ligging van de verschillende voorzieningen in de 
plint. Onderdeel van de planvorming vormt de uitbreiding van het hotel met 
extra kamers en voorzieningen. Daarbij is het wenselijk dat de kwaliteit van de 
openbare ruimte zoveel mogelijk aansluit bij de kwaliteit van het uitgebreide en 
gerenoveerde hotel. Voorkeur voor een gelijkvloerse variant. Daarnaast is er met 

name behoefte aan snelle besluitvorming i.r.t. investeringskeuzes die 
voorliggen. 
 
Klépierre / Centrummanagement Utrecht: 
De robuustheid van de weg is belangrijk, het betreft de aanvoerroute naar het 
centrum voor bezoekers en leveranciers van winkels en andere voorzieningen in 
de binnenstad. De doorstroming op deze aanvoerroute is dan van groot belang, 
mede gezien de toename van het winkeloppervlak en bezoekers. Het doorgaand 
verkeer door het centrum weren, enkel bestemmingsverkeer faciliteren. 
Voorkeur voor een ongelijkvloerse kruising. 
 
Uitgangspunten omgevingsvisie Lombokplein: 
Verbinden, herstellen en betekenis geven: het project Lombokplein gaat over het 
herstellen en versterken van bestaande identiteit. Enerzijds het doortrekken en 
herstellen van de Leidse Rijn, en het rechttrekken van het fietspad. Anderzijds 
ook het herstellen van het stedelijk weefsel: een prettig levendig stuk stad 
maken. Verbinden van Lombok aan het centrum, maar ook het verbinden van 
beiden zijden van het water. De verkeersbundel transformeren naar een 
stadsstraat met goede oversteekbaarheid voor langzaam verkeer, met lage 
wachttijden voor fiets en voet, maar ook een robuuste weg die zorgt dat de 
binnenstad voldoende bereikbaar blijft. 
 
Gezamenlijke belangen:  
Doorgaand verkeer niet door het centrum 
Ruimtelijke kwaliteit 
Bereikbaarheid 
Spreiden fiets/meerdere routes 
 
Strijdige belangen: Verblijfsplek versus entree naar Centrum 
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et aandeel fanatieke autogebruikers (3%
 van de circa 4.100 deelnem

ers) is laag. D
it blijkt ook 

uit de resultaten van de enquête ‘W
estplein verandert’. U

it de enquête kom
t naar voren dat veel 

reizigers over het W
estplein al gew

enst reisgedrag vertonen. C
irca 60%

 reist m
et de fiets over 

het W
estplein en 10%

 gaat m
et het O

V
. C

irca 20%
 reist m

et de auto. D
e laatste groep valt 

binnen de doelgroep van 10.000 voertuigen.  

O
p basis van de inzichten uit de verkeersanalyse en de reiziger enquêtes heeft R

ebel de volgende 
conclusie getrokken:

Een verkeersreductie van 2.000 voertuigen per etm
aal door inzet van uitsluitend M

oM
a-

m
aatregelen w

ordt niet realistisch geacht. D
agelijks rijden er circa 10.000 unieke personen-

voertuigen over het W
estplein, w

aarvan het grootste deel van het verkeer slechts één m
aal 

w
ordt w

aargenom
en. D

it betekent dat de reductie van voertuigbew
egingen bijna gelijk staat 

aan de reductie van het aantal personenvoertuigen. W
anneer w

e rekenen m
et de verw

achte 
17.000 voertuigbew

egingen na herinrichting, dan dient circa 12%
 van de autoreizigers op het 

W
estplein ander reisgedrag te vertonen.  

O
p basis van eerdere ervaringen m

et de inzet van M
oM

a-m
aatregelen is de structurele 

verkeersreductie van 2.000 bew
egingen een am

bitieus doel. V
erkeersreductie m

et M
oM

a-
m

aatregelen is m
et nam

e realistisch voor tijdelijke verkeersreductie (bijvoorbeeld bij 
w

erkzaam
heden).  

S
tap 3: B

epalen van kosteneffectieve M
oM

a-m
aatregelen.  

M
ogelijke m

aatregelen die R
ebel kansrijk acht om

 reizigers te faciliteren in het gebruik van 
alternatief vervoer zijn: 

-
Prom

oten en proberen van alternatieven onder bew
oners via experim

enten, gezien het 
hoge aandeel verkeer m

et een lokale herkom
st. Inzet van deze m

aatregel is 
kostenintensief, m

aar biedt structurele m
ijdingen en biedt tegelijkertijd de m

ogelijkheid om
 

bew
oners breder te laten kennism

aken m
et andere reism

ogelijkheden. D
eze m

aatregel kan 
bredere im

pact hebben dan uitsluitend het project Lom
bokplein.   



-
A
fspraken m

et publiekstrekkers, gezien veel verkeer m
aar één keer of m

inder per w
eek 

over het W
estplein rijdt en het hoge aandeel verkeer m

et een lokale bestem
m

ing. D
eze 

m
aatregel kan goed gecom

bineerd w
orden m

et het prom
oten van bestaande P+

R
 

faciliteiten en (deel)alternatieven.  
-

A
fspraken m

et w
erkgevers (zow

el voor m
edew

erkers als bezoekend verkeer van 
bedrijven). 

D
eze m

aatregelen kunnen m
ogelijk ondersteund w

orden door het versturen van berichten via 
bijvoorbeeld Flitsm

eister vlak voor en/of tijdens de herinrichting. V
ia deze m

ethoden w
orden 

gericht de autom
obilisten op het W

estplein bereikt. B
ovendien geldt bij het bew

erkstelligen van 
gedragsverandering de kracht van herhaling. W

anneer reizigers m
eerdere keren gew

ezen w
orden 

op de m
ogelijkheden, is de kans groter dat ze dit ook gaan proberen. 

A
dvies van R

ebel m
et betrekking tot de M

oM
a-m

aatregelen:  
In het aanbod van M

oM
a-m

aatregelen voornam
elijk te focussen op de groep gem

otiveerde 
reizigers en ontevreden reizigers. U

it het onderzoek kom
t naar voren dat circa 37%

 (van de 
deelnem

ers aan het onderzoek) een gem
otiveerde reiziger is. D

it type reiziger biedt kansen 
voor het aanpassen van reisgedrag, zolang ze goed geïnform

eerd w
orden over de opties en 

deze aansluiten bij hun m
ogelijkheden. D

e groep ontevreden reizigers is ook kansrijk voor 
gedragsverandering. Tezam

en betreft deze groep circa 42%
 van de deelnem

ers aan het 
onderzoek. D

e deelnem
ers van het onderzoek (die daarvoor akkoord gegeven hebben) kunnen 

w
e via de database van G

oed op W
eg benaderen. D

it biedt een goede basis voor het betrekken 
van reizigers voor het bew

erkstelligen van ander reisgedrag om
dat zij betrokken zijn bij het 

onderw
erp.  

C
irca 3%

 van de deelnem
ers is fanatiek autogebruiker en ca. 9%

 is ‘im
ago reiziger’, dit type

reiziger is lastig te overtuigen tot ander gedrag. O
verige reizigers vertonen al goed reisgedrag 

of kunnen bereikt w
orden om

 sporadisch autogebruik te verm
inderen.  

H
et incidenteel verkeer dient betrokken te w

orden via partners als publiekstrekkers en grote 
w

erkgevers. G
eadviseerd w

ordt om
 te investeren in de relatie m

et deze partners en goede 
afspraken te m

aken over de inzet van tools en m
aatregelen om

 hun bezoekers te faciliteren in 
het m

aken van een geschikte reiskeuze. D
it is een tijdsintensief traject en gezien het incidentele 

karakter van het verkeer is het noodzaak dat de tools structureel inzetbaar zijn.  
V
erder w

ordt geadviseerd om
 grotere infrastructurele m

aatregelen of beprijzingsm
echanism

en 
te com

bineren m
et M

oM
a-m

aatregelen. H
et zom

aar veranderen van de situatie zonder een 
alternatief te bieden, leidt tot w

eerstand en onduidelijkheid. D
aarom

 is het van groot belang dat 
de reizigers over het W

estplein goed geïnform
eerd w

orden en het gevoel hebben dat zij 
ondersteund w

orden in het m
aken van een andere reiskeuze. 

S
am

envattende conclusie en aanbevelingen  
U

it de verkeersanalyse blijkt dat het m
eeste verkeer gem

iddeld m
aar één dag in de w

eek over 
het W

estplein rijdt. D
it betekent dat een zeer grote groep bereikt m

oet w
orden om

 een 
structurele verkeersreductie te bew

erkstelligen. 
D

e strengere richtlijnen van de privacyw
etgeving hebben tot gevolg dat de doelgroep lastiger te 

bereiken is en de in te zetten m
aatregelen m

inder effectief zullen zijn.  
W

anneer alle kansrijke m
aatregelen, zoals benoem

d bij stap 3, w
orden ingezet lijkt een 

structurele verkeersreductie van 250 tot 400 m
otorvoertuigen per etm

aal haalbaar. D
e 

bijbehorende kosten variëren van €500 tot €2.250 per m
aatregel per structurele m

ijding. 
G

eadviseerd w
ordt om

 bij gedragsverandering m
eerdere m

aatregelen in te zetten (kracht van 
herhaling).  
G

eadviseerd w
ordt om

 M
oM

a-m
anagem

entm
aatregelen in ieder geval in te zetten tijdens de 

uitvoering van het project om
 reizigers te faciliteren bij het m

aken van andere reiskeuzes 
tijdens de verandering van de verkeerssituatie.   
V
oor het behalen van een structurele verkeersreductie van 2.000 voertuigen per etm

aal zijn 
alleen M

oM
a-m

aatregelen niet voldoende op het W
estplein, m

aar zijn fysieke m
aatregelen 

(elders in de stad) noodzakelijk.  
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