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Bijlage inspraakreactie nummer 5



1. Inleiding

Onderhavige zienswijze betreft een bezwaar op de functieaanduiding voor de
Grifthoekbrug. In de inspraakronde zijn verschillende argumenten aan bod
gekomen, en deze zijn vastgelegd en becommentarieerd in de Nota van Inspraak
van juni 2009. Een aantal zaken zijn ons inziens in de reactie van de Gemeente
onderbelicht gebleven of niet bevredigend beantwoord. In deze zienswijze zullen
we de belangrijkste argumenten in meer detail onderbouwen, in de hoop dat de
Gemeente de vraagstukken en zorgpunten nader zal beschouwen. Belangrijkste
aandachtspunt zijn de gevolgen voor de brug in de directe omgeving, met name
voor de Wolvenstraat.

éfbeeldin 1: Wolvenstraat

2. Situatieschets

De Wolvenstraat is een monumentaal straatje met middeleeuwse dimensies. Het
betreft een smalle autovrije straat die in het midden nauw toeloopt. Afbeelding 2
laat zien dat de Wolvenstraat verreweg de nauwste ontsluiting in de Noordelijke
binnenstad is.

In de huidige situatie kan de Wolvenstraat gedefinieerd worden als een "rustig
straatje". Gedurende het grootste deel van de dag en in het weekend is er weinig
verkeer. Tijdens de ochtend- en middagspits kan het wel redelijk druk zijn.
Onderstaande spitstelling (Tabel 1) onderstreept dat. Deze telling is bewust in
deze zienswijze opgenomen als nulmeting van de verkeerssituatie.



Afbeelding 2: "flessenhals” Wolvenstraat
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Tabel 1a: Ochtendspits* week 29

| Dag Voetgangers Brommers Fietsers |
maandag 9 7 142
dinsdag
woensdag 21 13 185
donderdag 14 11 190
vrijdag 3 9 87
zaterdag 4 1 14
zondag

* Ochtendspits gemeten tussen 7:00 en 9:00
Tabel 1b: Middagspits* week 29

| Dag Voetgangers Brommers Fietsars I

maandag 37 7 Jat IJé
dinsdag
woensdag 55 11 236
donderdag 50 15 220
vrijdag 45 12 166
zaterdag
zondag

* Middagspits gemeten tussen 16:00 en 18:00



Tabel 1c: Dagtelling 16 Juli 2009

| Uur Voetgangers Brommers Fietsers
5:00 - 6:00 - 1 -
6:00 - 7:00 2 1 7
7:00 - 8:00 4 4 65
8:00 - 9:00 10 12 125
9:00 - 10:00 11 1 54
10:00 - 11:00 9 3 40
11:00 - 12:00 6 - 32
12:00 - 13:00 6 - 12
13:00 - 14:00 3 2 18
14:00 - 15:00 5 7 41
15:00 - 16:00 8 7 76
16:00 - 17:00 27 5 85
17:00 - 18:00 23 10 135
18:00 - 19:00 22 7 85
19:00 - 20:00 11 2 63
20:00 - 21:00 7 - 44
21:00 - 22:00 4 2 46

NB1: Aangezien bovenstaande telling na ingang van de zomervakantie (4 juli
2009) plaatsvond, zou iets minder drukte te verwachten zijn. De omwonenden
schatten de drukte echter in als representatief. Wellicht werd de afname als
gevolg van vakanties gecompenseerd door een toename omdat het een week van
mooi weer was. Het zou ons inziens goed zijn als de gemeente in aanvulling op
bovenstaande telling enkele weken een telling van fietsers en bromfietsers doet
met een mechanische fietsteller (telslang).

NB2: De meeste fietsers en brommers passeren richting het oosten. De
Wolvenstraat lijkt dus een logischere route komend vanaf de Asch van
Wijckskade richting Bildstraat dan andersom.

3. Brommers en scooters

Aandachtspunt in de huidige situatie zijn vooral de brommers
(bijvoorbeeld voedselkoeriers), vanaf de Asch van Wijckskade
(blauwe pijl in afbeelding 2) met hoge snelheid de
Wolvenstraat inrijden. Gegeven de nauwheid van de straat
ervaren bewoners dan het gevoel "van de sokken gereden te
worden". Aan het begin en eind van de Wolvenstraat is :
duidelijk het G11 verkeersbord aangegeven, omdat de Wolvenstraat verboden is
voor bromfietsers. Wij realiseren ons dat dit verbod moeilijk te handhaven is,
maar adviseren hier toch periodiek tijdens de spits op toe te zien, of om
verkeersremmende elementen op te nemen om de lange rechtstand vanaf de
Asch van Wijckskade te onderbreken.

Het is goed dat er aan weerszijden van het fietspad een klein verhoogd voetpad
aanwezig is, waardoor er toch iets van een scheiding is van het voet- en
brom(fiets)verkeer. Voor spelende kinderen is echter wel toezicht geboden.



4. Toename verkeersdruk
Een van de belangrijkste zorgpunten is dat door aanleg van de Griftbrug, een

verschuiving van de verkeersstroom optreedt. Dit is ook de reden waarom de
bewoners collectief besloten hebben een verkeerstelling te doen, zodat dit als
nulmeting kan dienen om toekomstige verandering aan af te meten. Met de
Griftbrug ontstaat een "snelle route" die naar verwachting veel verkeer zal

.
Afbeelding 3: Ontsluiting Griftbrug
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Afbeelding 3 laat zien dat de Grifhoekbrug een interessante ontsluiting wordt

voor een aanzienlijk deel van Noord Utrecht. Wij ondersteunen het doel van de

Gemeente om de brug onaantrekkelijk voor fietsers te maken. Echter, aangezien
de brug toegankelijk voor rolstoelen is, is onze zorg dat het ook voor fietsverkeer
een interessante route zal worden. In de Nota van Inspraak geeft de Gemeente in

dit kader aan:
"De brug dient zo te worden ontworpen dat de binnenstad en de

garage comfortabel te voet (inclusief kinderwagen en rolstoelen)
bereikbaar zijn. daarmee is de brug ook toegankelijk voor fietsers,

maar de vormgeving van de brug zal het gebruik door fietsers niet
aanmoedigen. Voor (brom)fietsers en scooters zijn alternatieven

aanwezig."” (p. 58, Nota van Inspraak)

De laatste vaststelling is ons inziens wat kort door de bocht. De ervaring leert dat
alternatieve (langere) routes niet gekozen worden. Men neemt nou eenmaal

graag de kortste weg (zie box 1).



Box 1: Fietsers kennen snelste routes
(bron: Ontwerpwijzer fietsverkeer, CROW-publicatie 230)

Uit onderzoek naar het routekeuzegedrag [22] is gebleken dat de helft van
de fietsers een route gebruikt die minder dan 6% langer is dan de kortste
route. Nog beter dan afstand verklaart reistijd de routekeuze. Fietsers
weten in 50% van de gevallen een route te kiezen die minder da 5%
verschilt van de snelste route in het netwerk.

De gemeente geeft zelf ook aan in de Nota van Inspraak:

"De huidige routes, zonder brug, zijn langer en voelen door de van
het centrum afbuigende looprichting nog langer." (p.57, Nota van
Inspraak).

De gemeente onderschrijft daarmee onze stelling dat eenieder die op weg naar
het centrum een route langs of nabij de parkeergarage volgt, de kortste weg zal
kiezen, via de brug.

De route zal niet direct ingeburgerd zijn, maar verwacht wordt dat deze toename
in het eerste jaar na aanleg van de brug al optreedt.

5. Monitoren verkeersstroom

Wij wijzen de bouw van de brug af, maar mocht het plan doorgang vinden dan
stellen wij dat de Gemeente er goed aan zou doen om de verkeersstroom te
monitoren. Een eerste telling voor aanleg van de brug, en vervolgtellingen na
aanleg van de brug. De Gemeente stelt in de Nota van Inspraak:

"De aanleg van de brug leidt niet tot extra verkeersbewegingen.”
(Nota van Inspraak, p.58)

Deze conclusie lijkt voorbarig en niet gegrond op een analyse van de situatie.
Onze zorg betreft niet de toename in voetverkeer van de parkeergarage naar de
binnenstad, of een toename van voetverkeer in het algemeen. Onze zorg betreft
een toename van verkeersdruk van fietsers en brommers.

Indien uit monitoring van de verkeersstroom blijkt dat het fiets- en bromverkeer
een jaar na aanleg van de brug significant is toegenomen, stellen wij voor dat de
Gemeente daar conclusies aan verbindt. Zie ons voorstel over alternatieve
maatregelen.

6. Planschade

Huiseigenaren in de omgeving van de brug kunnen bij de bouw van de brug
waarschijnlijk aanspraak maken op een planschadevergoeding. Hoewel dit geen
inhoudelijke grond is om het plan af te wijzen, is dit in de toekomst mogelijk een
forse kostenpost, en in die zin van belang voor de Gemeente om in de
overwegingen mee te nemen. Het beperkte profijt van de brug voor bewoners
(ontsluiting Griftpark), zal naar verwachting niet opwegen tegen de negatieve
gevolgen van een toename in verkeer, en wij verwachten dan ook dat de
planschade ruim boven het in de nieuwe wro gestelde minimum van 5%
(bagatelkosten) ligt.



Indien er inderdaad een toename van verkeersdruk optreedt, ondervinden
gezinnen met jonge kinderen in de Wolvenstraat (bijv: nr. 3, 15. 17, 18) last van
verdergaande verkeersonveiligheid en geluidsoverlast. Voor de waarde van de
huizen vervalt de omgevingswaarde (rustig straatje), en daarmee valt een deel
van de kopersmarkt (gezinnen met kinderen) weg en/of daalt de waarde voor
deze markt.

7. Veiligheid

Bijlage 2 van het bestemmingsplan geeft zeven dwarsprofielen van een aantal
locaties in de binnenstad. Opvallend is dat er geen doorsnede in de Wolvenstraat
is genomen. Ons inziens is een dwarsprofiel in de Wolvenstraat relevant omdat
in het licht van de Griftbrug juist door deze flessenhals de grootste toename van
verkeer gewrongen moet worden. Hieronder geven wij een dwarsprofiel (nr. 8,
afbeelding 4 en 5) en enkele aandachtspunten.

Afbeelding 4: Locatie additioneel dwarsprofiel nr. 8
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Afbeelding 5: Principeprofiel nr. 8 - Wolvenstraat

NAP

1.00 2.00 1.10



Bovenstaande doorsnede is genomen op het smalste deel van de Wolvenstraat,
nabij huis nummer 7. De breedte van het voetpad varieert, maar is op die locatie
1.00 en 1.10 m aan de noord respectievelijk zuidzijde. Het fietspad is 2.00 m
breed.

De principe doorsnede laat duidelijk zien dat de situatie zich eigenlijk niet leent
voor een combinatie van fiets- en voetverkeer. Volgens de ASVV 2004 (CROW)
zou een fietspad met tweerichtingsverkeer normalitair een breedte van meer
dan 3,50 m moeten hebben, en 3,00m voor lage intensiteit. Ook het voetpad is te
smal gedimensioneerd. Daarvoor geldt een richtlijn van >2.00 m waarbij alleen
bij vernauwingen korter dan 10 m een breedte >1.20 m toegestaan is. Er is dus
onvoldoende manoeuvreerruimte voor mensen met een handicap, met zware
bagage of kinderwagens. In de huidige situatie wijken mensen met kinderwagens
vaak uit naar het fietspad, wat soms gevaarlijke situaties oplevert. Voor het
geprojecteerde rolstoelverkeer van- en naar de parkeergarage zal hetzelfde
gelden.

Wij zijn ons ervan bewust dat het in de binnenstad van Utrecht niet altijd
mogelijk is om de dimensionering van de ASVV toe te passen. Duidelijk is echter
dat de Wolvenstraat zodanig nauw en ondergedimensioneerd is, dat de
overweging zou moeten zijn de Wolvenstraat voetgangersgebied te maken, eens
te meer in het licht van de beoogde toegankelijkheid voor rolstoelgangers en
toename van voetverkeer.

Naast verkeersveiligheid is sociale veiligheid van belang. De bewoners hebben
tijdens de inspraak argumenten hieromtrent (penitentiaire inrichting, project
strafrechtelijke opvang verslaafdenzorg, etc.) ingediend en deze zijn in de Nota
nog onvoldoende meegenomen in discussie. Voorkomen moet worden dat de
brug een 'hangplek’ wordt.

8. Alternatieve route

De alternatieve route via de Wittevrouwensingel is nog niet goed onderzocht. Dit
wordt (ook door buitenstaanders) als een logische oplossing gezien. Er ligt al een
breed en rustiek pad langs de singel en voor rolstoelgangers is deze route
minder stoepje-af-stoepje-op dan de doorlooproute via de Plompetorengracht,
en zonder conflict met auto's, fietsers en brommers. Daarnaast vind de route
aansluiting bij winkeleigenaren in de Wittevrouwenstraat. De looproute langs de
singel ook voordelen heeft voor de net opgeknapte Biltstraat. Bezoekers van de
nieuwe uitgaansgelegenheden die daar zijn bijgekomen zullen geen enkele baat
hebben van de brug.

Het ons inziens beter om eerst andere goedkope opties en optimalisaties een
kans te geven en uit te voeren (bijvoorbeeld ook bewegwijzering naar garage)
voordat tot het irreversibele en relatief kostbare plan van de brug wordt
overgegaan.



9. Alternatieve maatregelen

Indien passende maatregelen worden genomen om een toename van fiets- en
bromverkeer te voorkomen, vervalt daarmee een belangrijk punt van zorg met
betrekking tot de aanleg van de Griftbrug. Een toename van voetgangersverkeer
wordt niet als groot bezwaar gezien. Ons inziens is hier ook winst te behalen.
Indien de Wolvenstraat als voetgangersgebied bestemd wordt, kunnen de beide
smalle voetpaden samengetrokken worden tot een enkel breed voetpad, waar
vervolgens voldoende manoeuvreerruimte is voor rolstoelgangers en voor een
toename in voetverkeer. Tevens wordt daarmee de ongewenste en onveilige
situatie van hard rijdende brommers aankomend van de Asch van Wijckskade
opgelost.

Afbeelding 6: Voetgangersgebied Wolvenstraat

Een brom- en fietsverbod is echter moeilijk te handhaven en werkt alleen als de
fietsroute op een slimme manier geblokkeerd wordt. De huidige afzetting bij de
Plompetorenbrug zou versterkt kunnen worden door een verhoogd groenperk
aan te leggen. Zie vlak "A" in afbeelding 6 en de impressie in afbeelding 7. Ook
aan de zijde van het Wolvenplein kan de fietsroute gebroken worden door een
'lus' in de bestaande vloeiende bocht te creéren (Zie vlak "B" in afbeelding 6).
Wel dient rekening gehouden te worden met de toegankelijkheid voor
ambulance en brandweer en incidenteel bestemmingsverkeer (laden en lossen)
voor bewoners van de Wolvenstraat, en Moira.



Het creéren van een plantsoen is wellicht een vrij drastische ingreep. Er zijn ook
andere (minder drastische) maatregelen die een oplossing bieden. Wij denken
hierin graag met de Gemeente mee.

Afbeelding 7: Plantsoen

Afbeelding 6 laat zien hoe de doorgaande route vanuit de Asch van Wijckskade
kan worden geblokkeerd/afgebogen. De route van en naar de
Wittevrouwenstraat en Biltstraat via de Wolvenstraat wordt dan minder
aantrekkelijk, en fietsers en brommers zullen eerder voor een route via
Begijnestraat en Plompetorengracht kiezen.

Overigens is de verkeersituatie langs de Plompetorengracht ook een
aandachtspunt, met name de veiligheid en toegankelijkheid voor voetgangers

met kinderwagen en rolstoelgangers (zie afbeelding 8).

Duidelijk is dat het strategisch plaatsen van groenperken, sierkeien of andere
vaste elementen verkeersregulerend kan werken.

De Gemeente geeft in dit kader aan:
"De Grifthoekbrug biedt de mogelijkheid biedt de mogelijkheid om

parkeerplaatsen op te heffen en de Plompetorengracht anders in
te richten.” (p.58, Nota van Inspraak)
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Herinrichten van de Plompetorengracht lijkt ons een uitstekend idee. Wij denken
dat dit plan echter onafhankelijk van de brug kan en moet worden beschouwd.
De brug wordt ook als argument gebruikt voor het deels autovrij maken van het
Janskerkhof. Nu al is het zo dat er op zaterdag - de drukste dag in de stad -
minder parkeerplaatsen beschikbaar zijn op het Janskerkhof vanwege de
Bloemenmarkt. Dat lijkt niet tot problemen te leiden, dus de vraag is of de brug
wel noodzakelijk is voor het deels autovrij maken van het Janskerkhof, of voor de
Plompetorengracht.

Opgemerkt wordt dar de logische orde van maatregelen is eerst de
Plompetorengracht autovrij te maken en te herinrichten, zodat de looproute kan

functioneren, en pas dan het Janskerhof autovrij te maken.

Afbeelding 8: Plompetorengracht

10. Haalbaarheid

Inspraakreactie nr.41 wordt aangehaald als zijnde een opmerkingen over
“uitvoerbaarheid”. Dit is niet correct. De betreffende inspraakreactie stelt geen
vraagtekens bij de uitvoerbaarheid maar bij de (financiéle) “haalbaarheid”. Het
plan voor het bouwen van de Grifthoekbrug betreft een grote onomkeerbare
ingreep op de omgeving, waarbij ook sprake is van een significante financiéle
investering (aanleg brug, mitigerende maatregelen voor omgeving en verkeer, en
planschade). Het is dus belangrijk de financiéle kosten en baten eens naast
elkaar te zetten in een rekensommetje (kapitalisatie) van kosten en opbrengsten
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tot netto contante waardes. Daarnaast zijn er uiteraard de maatschappelijke
kosten (en baten) waar wij in deze zienswijze de aandacht op richten.

In het licht van haalbaarheid is het interessant om na te gaan waarom het plan
voor de brug van acht jaar geleden uiteindelijk als onwenselijk en niet haalbaar
werd beoordeeld, en of diezelfde redenen nu niet net zo goed of zelfs in sterkere
mate van kracht zijn. De Gemeente gaf hierop het volgende antwoord:

Een brug over de singel is inderdaad eerder onderwerp van
politieke besluitvorming geweest. Met het nu opnemen van de brug
in het bestemmingsplan Binnenstad heeft het college een nieuwe
afweging gemaakt. (p.57, Nota van Inspraak)

Dit is geen antwoord op de vraag. Welke afweging? Het is goed om te leren van
onze fouten, dus wij gaan er vanuit dat de gemeente het dossier van acht jaar
geleden nauwkeurig heeft geanalyseerd. Met "nieuwe afweging”" wordt
ongetwijfeld niet bedoeld dat u tabula rasa een afweging maakt, maar dat er
nieuwe argumenten zijn? Hoe zit het met de oude argumenten? Het betoog
wordt vervolgd met:

De aanduiding in het voorontwerp bestemmingsplan Binnenstad
maakt het planologisch mogelijk om hier een brug aan te leggen,
maar legt geen realisatie verplichting op. (p.57, Nota van
Inspraak)

Wat wil de Gemeente hiermee zeggen? De Gemeente is tot alles in staat maar tot
niets verplicht?

11. Participatie en Klankbordgroep

In de Nota van Inspraak wordt niet ingegaan op een aantal belangrijke
aandachtspunten (zoals geluidsoverlast en verkeersonveiligheid). De gemeente
herhaalt daarbij telkens dat overleg met omwonenden en belanghebbenden
wordt gepleegd:

"In de klankbordgroep wordt in overleg met omwonenden en
belanghebbenden gezocht naar maatregelen om geluidsoverlast
zoveel mogelijk te voorkomen." (p.57, Nota van Inspraak)

"In de klankbordgroep wordt gesproken over maatregelen om het
gebruik van de brug door (brom)fietsers en scooters te
ontmoedigen.” (p58, Nota van Inspraak)

De klankbordgroep bestaat inmiddels bijna een jaar, en is slechts eenmaal
bijeengekomen. De dialoog heeft weinig opgeleverd omdat de Gemeente van de
deelnemers verwacht dat zij instemmen met de brug. Het kan niet de bedoeling
zijn dat de klankbordgroep slechts bestaansrecht heeft om de bouw van de brug
te accorderen en vervolgens als mede-eigenaar te fungeren voor problemen die
niet opgelost kunnen worden. Is de Gemeente bereid om ook de doorgang van
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het project ter discussie te stellen op het moment dat de klankbordgroep tegen
de bouw van de brug is?

De Nota van Inspraak geeft de indruk dat de Gemeente de doorgang van de brug
wil forceren, en de objectiviteit en nuance daarin verliest. Zo stelt de Nota van
Inspraak over de toename van passanten:

"De ene bewoner zal dit als negatief ervaren, terwijl een andere
bewoner dit juist als prettig ervaart.” (p.59, Nota van Inspraak)

Met deze zin wordt de zorg ten aanzien van de verkeersveiligheid en herrie van
brommers gebagatelliseerd tot een kwestie van persoonlijke voorkeur.
Daarnaast verdraaid de Gemeente de verhouding - het overgrote deel van de
inspraak reacties is negatief ten opzichte van de bouw van de brug.

Met onderhavige zienswijze hopen we dat de discussie in de toekomst vooral de
feiten onder ogen zal zien. Voor zover er in dit document naast feiten ook
meningen en ideeén worden gegeven, wijzen wij u erop dat dit niet slechts de
gedachten van een enkeling zijn. Onderhavig document wordt breed gedragen
door omwonenden (zie Bijlage 1, lijst met handtekeningen). Wij spreken de
Gemeente aan op haar voornemen bewoners en belanghebbenden in het
beslissingsproces te betrekken, en gaan ervan uit dat u de aandachtspunten en
ideeén in deze zienswijze ter harte zal nemen.
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Bijlage inspraakreactie nummer 6



Utrecht De Uithof beter af
met spoorlijn

Voordat Utrecht een tramlijn aanlegt naar universiteitscomplex De Uithof moeten gemeente
en stadsregio zich eens goed bezinnen of dat wel de beste oplossing is. De regio is meer gebaat
bij een spoorlijn die De Uithof rechtstreeks aandoet, betoogt Piet Brouwer.

AUTEUR PIET BROUWER FOTO JAN LANKVELD

De Uithof wordt nu nog bediend door twee buslijnen
vanaf Utrecht Centraal, de buslijnen 11 en 12. In de
afgelopen jaren is meermalen sprake geweest van het
vertrammen van die buslijnen, als verlenging van de
tram Nieuwegein/IJsselstein-Utrecht. Het is tot dusver
bij plannen gebleven. Een of twee tramlijnen tussen de
stad en De Uithof zullen geen afdoende oplossing
bieden. Daar moet dus geen geld in worden gestoken.
Kijk naar Nieuwegein, waar deskundigen tot de conclu-
sie zijn gekomen dat de gemeente meer gediend zou
zijn geweest met een station op een nieuwe spoorlijn
Utrecht-Breda, uiteraard aangevuld met busvervoer.
QOok al wordt een aan te leggen tram naar De Uithof
doorgetrokken naar Zeist, dan nog biliift het behelpen.
Het universiteitscomplex verdient een hoogwaardige
ontsiuiting vanuit meerdere richtingen. Dat kan alleen

16 0309 2009 ovmagazine

een spoorlijn zijn, als onderdeel van het nationale
netwerk.

Het idee is niet nieuw. De staatscommissie van 1902,
die moest rapporteren over het spoor in en rondom
Utrecht, had aan de oostkant van de stad een nieuwe
lijn voorgesteld opdat de treinen uit Den Haag en
Rotterdam zonder kopmaken konden doorrijden naar
Amersfoort.

Nog niet zo lang geleden stelde een raadsfractie in
Utrecht voor De Uithof het eindpunt te maken van een
spoorlijn. Dat is echter geen toekomstvaste oplossing.
Ton van Rietbergen, verbonden aan de Faculteit der
Ruimtelijke Wetenschappen van de Universiteit van
Utrecht, pleitte onlangs in zijn column in het AD voor
een railverbinding met De Uithof, zonder nadere
precisering.

Doorrijden

Een nieuwe spooriijn Utrecht-De Uithof-Den Dolder,
met een lengte van 8 a 12 kilometer, maakt het
mogelijk om vanaf Den Dolder door te rijden via Soest
en Baarn naar Hilversum en Almere. Het doorrijden is
niet onbelangrijk vanwege de groeiambitie van Almere.
Als in een later stadium de omgeving van Utrecht is
volgebouwd, fungeert Zuidelijk Flevoland als overloop.
Belangrijk is ook dat de voorgestelde lijn in een directe
verbinding voorziet met Apeldoorn en Zwolle. Een
spoorlijn die De Uithof bereikbaar maakt uit diverse
richtingen is de enige oplossing die ook na tientallen
jaren zijn waarde zal bewijzen.

Wordt de lijn tweesporig aangelegd, dan rijdt er alieen
Randstadspoor. Komen er vier sporen, dan kunnen
ook doorgaande treinen van Den Haag en Rotterdam



Twee mogelijke tracés voor een ondergrondse spoorfijn naar
De Uithof. Variant 1 bedient ook De Bilt, variant 2 doet Zeist aan.

naar Amersfoort en verder de lijn gebruiken. Het
kopmaken in Utrecht Centraal en het oversteken van
het emplacement hoeft dan niet meer. Dit leidt tot een
kortere reistijd, ontlasting van de perronsporen op
Utrecht Centraal en verlaging van de exploitatiekosten.
De Uithof zal dan zonder overstappen vanuit Den Haag
en desgewenst ook vanuit Schiphol bereikbaar zijn.
Idealiter rijden straks ook doorgaande treinen
Ede-Wageningen-Barneveld-Amersfoort-De Uithof-
Utrecht over de spoorlijn.

Ondergronds

De aanleg van de spoorfijn zal niet eenvoudig zijn. Het
gebied waar hij moet komen is al bijna volgebouwd, of
heeft een bestemming als sportterrein of natuurgebied.
Er zullen duizend en één bezwaren naar voren worden
gebracht. Op maaiveld is nauwelijks nog plaats te
vinden. Daarom is een grotendeels ondergrondse
ligging de beste optie. Belangrijk voordeel is dat er
geen gelijkvioerse kruisingen met het wegverkeer
zullen zijn. Als Amsterdam en Rotterdam een raillijn
ondergronds kunnen aanleggen, dan moet het in dit
gebied ook kunnen. Het grootste probleem is het
vinden van ruimte voor de aftakking van de lijn
Utrecht-Arnhem en voor aansluiting aan de spoorlijin
bij Bilthoven of Den Dolder; een uitdaging voor de
deskundigen.

Ook als de spoorlijn eenmaal in bedrijf is, blijven
buslijnen nodig. Maak bij voorkeur regionale buslijnen,
met zowel op De Uithof als op Utrecht Centraal een
halte voor doorgaande bussen. Daarnaast zullen er op
De Uithof shuttiebussen nodig zijn. Ze rijden af en aan
om de mensen vanaf het spoorwegstation voor de
deur van elk gebouw af te zetten. Comfortabeler kan
het niet. Het complex meet ongeveer één bij ander-
halve kilometer. Deze shuttlebussen rijden over korte
afstanden waardoor de opbrengsten gering zijn. Het
valt te overwegen ze gratis te maken. Daarnaast biedt
de (tweede) fiets uitkomst als vorm van natransport.
Het zal zeker 20 tot 25 jaar duren voordat de spoorlijn
er ligt. Wil het complex op lange termijn zijn waarde
behouden dan moet de aanleg van de spoorlijn zo snel
mogelijk beginnen.

Overvecht-
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Utrecht Science Park drie stadslijnen met lagere frequenties, waarvan één alleen in

De Uithof ontwikkelt zich in snel tempo tot een economische

de spits; zij verbinden De Uithof onder andere met de

dheid. In het compl

zijn onder andere gevestigd de Universiteit Utrecht, het

cluster op het gebied van leven en gi

Universitair Medisch Centrum, het Withelmina
Kinderziekenhuis, het Centraal Militair Hospitaal en de
Hogeschool Utrecht. De samenwerkende organisaties spreken
van het Utrecht Science Park. Kenmerkend voor de snelle
ontwikkeling is het feit dat het Rijksinstituut voor
Volksgezondheid en Mitieu [RIVM), nu gevestigd in Bilthoven,
op een termijn van 10 a 20 jaar naar De Uithof wil verhuizen.

Ook een fabrikant van g g

wil zijn
laboratorium daar vestigen. Het proces dat hoogwaardige
activiteiten elkaar versterken en elkaar aantrekken zal
doorgaan. Qua oppervlakte is het maar een klein stukje van
ons land, maar het is wel een van die stukjes waar Nederland
van moet leven.

De huidige ontsluiting van De Uithof zal op termijn niet meer
toereikend zijn. Het complex telt tegen de 5000
parkeerplaatsen. In de spits proberen grote aantallen auto’s
te bereiken, met als

langs drie toegangswegen het compl

van de stad

gevolg dat het verkeer aan de
De belangrijkste ov-verbindingen zijn nu twee stadsbuslijnen:
lijn 11 en lijn 12 [in de spits ook 12'S, die als sneldienst rijdt
tussen Utrecht Centraal en het Stadion). Om de buslijnen het
karakter van ‘hoogwaardig openbaar vervoer’ te geven hebben
ze maar weinig haltes. Dit leidt op De Uithof tot lange
looproutes. Er rijden dubbelgelede bussen met een capaciteit
van 48 zit- en 112 plaatsen. Ondank
- in de spits 18 respectievelijk 22 ritten per uur — kampt vooral

hoge freq

lijn 12 {12 S) met een capaciteitsprobleem. Lijn 11 zou nog

versterkt kunnen worden met snelritten. Daarnaast zijn er

voorstadstations Overvecht en Lunetten. Verder zijn er 11
lijnen naar plaatsen buiten Utrecht, waarvan een deel alleen
in de spits.

Wat ontbreekt is een buslijn vanaf station Amersfoort. Zo'n lijn
is er niet gekomen omdat hij de trein tussen Amersfoort en
Utrecht concurrentie zou aandoen. Het UMC trekt grote
aantallen patiénten die afkomstig zijn uit de richtingen Zwolle
en Apeldoorn. Zij reizen nu met de trein eerst naar het
Centraal Station in Utrecht, aan de westkant van het centrum.
Vervalgens moeten ze met de bus [of in de toekomst met de
tram) weer naar het oosten. Hoogst anlogisch, het kost de
passagiers tijd en geld. En het werkt het gebruik van de auto
in de hand.

Piet Brouwer is oud-directeur van het GVU en medeauteur
van het boek ‘Berigt aan de heeren reizigers, 400 jaar openbaar
vervoer in Nederland'.
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Bijlage inspraakreactie nummer 12

Bijlage 1: Richtlijnen toepassing oversteekplaatsen voor voetgangers binnen de bebouwde kom = zebra (2016)
Voorstel dd. 10.12.2015.

Gemeente Utrecht.

Richtlijnen toepassing oversteekplaatsen voor voetgangers binnen
de bebouwde kom = zebra (2016).

Het Gemeentebestuur van Utrecht heeft zich uitgesproken voor een versterking (ruim baan) van de positie van de
voetganger en fietser in het verkeer. Ten aanzien van de voetganger kan die wens in navolging van de praktijk in
Amsterdam, Rotterdam en Den Haag goed worden vormgegeven door verruiming van de oversteekmogelijkheden en
standaardisering van de uitvoering daarvan in de vorm van de zebra met zijn wettelijk geregelde verplichtingen voor
het overige verkeer. De bestaande Utrechtse regels worden daartoe gemigreerd naar één, integrale, voor heel Utrecht
geldende, meer globale en vanuit het belang van de voetganger aangepaste set van regels voor de toepassing van

zebra's in ongeregelde en geregelde situaties (= zonder en met verkeerslichten) binnen de bebouwde kom.

Deze nieuwe set van Utrechtse richtlijnen, die thans ook voldoen aan de Europese wet- en regelgeving, is hieronder

weergegeven.

1. Oversteken voor voetgangers worden uitgevoerd als Voetgangers Oversteek Plaats (VOP) = zebra conform de
Uitvoeringsvoorschriften BABW inzake verkeerstekens, hoofdstuk 4, paragraaf 2, artikel 9.

2. In welke situaties een zebra (= VOP) volgens de wetgever mag worden toegepast is eveneens geregeld in het
onder 1 genoemde artikel 9.
Samengevat: zebra's mogen binnen de bebouwde kom op alle wegen met een maximum snelheid van
50 km/u of lager worden toegepast, ook op rijbanen in de voorrang en in gebieden met een maximum
snelheid van 30 km/u.

3. Zebra's worden toegepast vanuit het belang van de voetganger in over rijbanen kruisende logische
looproutes.

4. Een zebra begint en eindigt bij een veilig steunpunt.

5. Het maximale aantal in één keer (tussen twee veilige steunpunten) door de voetganger te kruisen rijstroken
voor gemotoriseerd verkeer (auto en/of bus) in een situatie zonder verkeerslichten bedraagt twee.

6. Een zebra kan worden toegepast indien ter plaatse niet meer dan 15% van de motorvoertuigen het maximum
van 50 km/h overschrijdt. Voetgangers en automobilisten dienen voldoende zicht op elkaar te hebben.

7. Zonodig wordt een weg of rijbaan door veilige steunpunten ter plaatse van de oversteek in meerdere zebra's
opgedeeld.



8.
9.

10.

11

12.

13.

14.

15.

16.

Bij rotondes worden zebra's aangebracht in de logische looproutes van de voetgangers.
Geen zebra op vrij liggende fietspaden en op vrij liggende exclusieve trambanen.

Geen ongeregelde zebra (= zonder verkeerslichten) binnen 75 m van een andere zebra of van een kruispunt
met verkeerslichten.

.Indien in een bepaalde situatie een zebra te gevaarlijk voor de voetgangers wordt geacht en dat niet met

aanvullende maatregelen (versmalling, chicane, drempel, opheffen parkeervakken, borden,
waarschuwingslichten, verkeerslichten) oplosbaar is, dan hier geen voetgangersoversteek.

Bij verkeerslichten worden alle voetgangersoversteken over de rijbanen voor gemotoriseerd verkeer van
zebra's voorzien.

Bij zebra's bij verkeerslichten worden de voetgangerslichten met eventuele aanvraagdrukknoppen in het hart
van de zebra geplaatst. Daarbij worden zoveel mogelijk functies in één mast in het hart van de zebra
gecombineerd: voetgangerslicht, verkeerslicht, staander van uithouder of portaal, openbare verlichting,
bovenleidingmast. De invalidenopritjes worden tegenover elkaar aangelegd naast de in het hart van de zebra
geplaatste mast.

Bij een ongeregelde zebra (= zonder verkeerslichten) wordt rechts en links (indien aanwezig: op het midden
steunpunt) een RVV-bord L2 geplaatst. In bijzondere gevallen wordt tevens een verlicht RVV-bord L2 boven
de rijbaan aangebracht.

In geval het comfort of de veiligheid van de voetgangers in het geding is, kan per situatie van het gestelde in
de punten 5, 9 of 10 worden afgeweken ter beoordeling van het hoofd Milieu en Mobiliteit.

Een fietsoversteek parallel aan een zebra wordt uitgevoerd met twee parallelle rijen in het verlengde van de
zebrastrepen op het wegdek aangebrachte vierkanten of parallellogrammen, conform diagram A-37
behorend bij bijlage 8, hoofdstuk Ill, paragraaf 38 van de Europese Overeenkomst tot aanvulling van het
Verdrag inzake Verkeerstekens (Aanvulling van 1 maart 1973, Tractatenblad 1975, nr. 114).

Met deze toepassingsregels is sprake van een goede verankering van de zebra in de Utrechtse praktijk op basis

van de Europese en Nederlandse wet- en regelgeving en van ruime praktijkervaring in de andere drie grote

Nederlandse steden.

De voetganger staat centraal met een gelijkwaardige positie ten opzichte van de andere weggebruikers.

De voetgangersoversteek is voor voetganger en automobilist duidelijk zichtbaar en herkenbaar.
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tekening werd opengesteld
(mer Bijlage);
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Voetgangersoversteken en fietsoversteken in de Europese wet- en regelgeving.

In het Verdrag inzake verkeerstekens (Wenen, nov. 1968) en de Europese Overeenkomst (Ge-
neve, maart 1973), die op 8 november 2008 in Nederland in werking zijn getreden, zijn de
volgende teksten opgenomen:

a. Art. 3 Verplichting van de Verdragsluitende Partijen.
1 (a). De partijen bij dit Verdrag aanvaarden het in dit Verdrag beschreven stelsel van
verkeerstekens en -symbolen, alsmede van op het wegdek aangebrachte verkeerste-
kens, en verbinden zich dit zo spoedig mogelijk over te nemen. Hiertoe

i. verbinden de Verdragsluitende Partijen zich (...... ) wanneer dit Verdrag een ver-
keersteken, -symbool of teken op het wegdek voorschrijft om een bepaalde regel
of een bepaalde mededeling aan de weggebruikers kenbaar te maken, geen an-
der teken, symbool of teken op het wegdek te gebruiken om die regel of medede-
ling kenbaar te maken.

b. Hoofdstuk IV Op het wegdek aangebrachte tekens.

art. 27 lid 4:
Om voetgangersoversteekplaatsen aan te duiden dienen bij voorkeur vrij brede
strepen te worden gebruikt, die parallel lopen met de as van de rijbaan.

art. 27 lid 5:
Om oversteekplaatsen voor fietsers aan te duiden dienen onderbroken strepen be-
staande uit vierkanten of parallellogrammen te worden gebruikt.

c. Bijlage 8, Op het wegdek aangebrachte tekens, hoofdstuk Ill, Tekens dwars op de weg.

D, Voetgangersoversteekplaatsen, paragraaf 37:

De ruimte tussen de strepen die een voetgangersoversteekplaats aanduiden dient ten
minste gelijk te zijn aan de breedte van de strepen en ten hoogste tweemaal deze
breedte; de breedte van streep en ruimte samen dient tussen 80 cm en 1,40 m te zijn.
De minimumbreedte die voor voetgangersoversteekplaatsen wordt aanbevolen is

2,5 m op wegen met een maximumsnelheid van 60 km per uur of minder (diagram A-
36). Op andere wegen is de minimumbreedte voor voetgangersoversteekplaatsen

4 m. Uit veiligheidsoogpunt dienen voetgangersoversteekplaatsen op zulke wegen te
zijn voorzien van verkeerslichten.

E, Oversteekplaatsen voor wielrijders, paragraaf 38:

Oversteekplaatsen voor wielrijders dienen te worden aangeduid door twee onderbro-
ken strepen. De onderbroken streep dient bij voorkeur te bestaan uit vierkantjes (40-
60 cm) x (40-60 cm), gescheiden door open stukken met dezelfde lengte als de zijde
van de vierkantjes. De breedte van de oversteekplaatsen dient ten minste 1,80 m te
zijn voor fietspaden voor verkeer in €én richting en ten minste 3 m voor fietspaden
voor verkeer in twee richtingen.

Op schuine oversteekplaatsen kunnen de vierkantjes worden vervangen door paral-
lellogrammen met hun zijden parallel met respectievelijk de middellijn van de weg en
de middellijn van het pad (diagram A-37). Wegspijkers e.d. worden niet aanbevolen.
Diagram A-38 geeft een voorbeeld van een kruising waar het fietspad deel is van een
voorrangsweg.
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Pedestrian crossings

c
£ B F A o
L b i b b
’ ~
T E . 4 e v
a=0,40-0,60m
ag bg 2a
0,80ga+bsg 1,40
v € 60km/h ¢cx250m
v >680km/h cz450m
diagram A-36
Cyclist crossings
A B, &y & = i
Em 3 T & L Y .
min. 1,80 m i— w

a:0,40° 0,60 m

(For two-way cycle-tracks the minimum width should be 3,00m) .
diagram A-37
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Bijlage inspraakreactie nummer 48

Bijlage 1 inspraak nummer 48: inspraakreactie op Mobiliteitsplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim
Bestemmen’

Visie op openbaar vervoer
Openbaar vervoer dient twee belangen: het sociale belang van de mobiliteit van mensen en het maatschappelijke

belang van bereikbaarheid van stad en regio:

- Het sociaal belang: het openbaar vervoer verschaft mobiliteit voor iedereen die om welke reden dan ook niet met
een eigen vervoermiddel reist. Dat kunnen diverse redenen zijn: een vrijwillige keuze omdat men bijvoorbeeld
files of het zoeken naar een parkeerplek wil mijden, of omdat het openbaar vervoer het beste past in de eigen
leefstijl; een noodzakelijke keuze als men niet beschikt over een auto of niet kan autorijden en ook de fiets voor
de desbetreffende situatie geen optie is.

- Het maatschappelijk belang: het openbaar vervoer levert een onmisbare bijdrage aan de bereikbaarheid van stad
en regio. De regio Utrecht kent veel reizigersstromen, onder andere veel woon-werkverkeer en woon-
schoolverkeer (ingaand en uitgaand), niet alleen gericht op het centrum van de stad, maar ook op bijvoorbeeld
Utrecht Science Park, Papendorp/Leidsche Rijn centrum. !
0ok zijn er veel reizigers met andere motieven: winkelen, bezoek aan andere mensen, cultuur en recreatie, een
bezoek aan een zorg- of dienstverlener, enzovoorts.

Het openbaar vervoer kan al deze reizigersstromen goed verwerken zonder dat het veel beslag legt op de
openbare ruimte en de leefbaarheid.2 Openbaar vervoer kan op redelijk korte termijn functioneren zonder een
beroep te doen op fossiele brandstoffen.

Stelling. Het sociale belang van mobiliteit van mensen en het maatschappelijke belang van bereikbaarheid van stad en
regio zonder te groot beslag op openbare ruimte en leefbaarheid en zonder beroep op fossiele brandstoffen zijn
stedelijke belangen. Het ligt daarom op de weg van het gemeentebestuur openbaar vervoer te faciliteren en (mede) te

ontwikkelen.

De reis van de reiziger

Verkeersbeleid, ook openbaar-vervoerbeleid, begint bij de reis van de reiziger. Die reis begint meestal bij de eigen
voordeur van die reiziger en wordt afgelegd op verschillende manieren en met verschillende vervoermiddelen. De
partijen verantwoordelijk voor mobiliteit dragen er zorg voor dat die vervoerwijzen een integraal netwerk van hoge

kwaliteit vormen.

1 Ook uitgaande pendel kan flinke vervoerstromen veroorzaken. Bijvoorbeeld naar Nieuwegein en Zeist.

2 Bus, tram en trein hebben een veel kleiner deel van de openbare ruimte nodig dan de auto om hetzelfde aantal personen te
verplaatsen en leggen na aankomst van de reizigers nauwelijks beslag op parkeerruimte: ze gaan immers weer op weg om nog meer
reizigers te bedienen. Wat dat laatste betreft heeft het openbaar vervoer een voorsprong zelfs op de eigen fiets - daarvoor moet

immers na de rit een parkeerplek gevonden worden.




Als de reiziger zijn huis verlaat heeft hij gekozen op welke manier hij de reis wil maken. De reiziger wil in volle

vrijheid, om welke reden dan ook, ervoor kunnen kiezen voor zijn reis of delen daarvan het openbaar vervoer te

gebruiken. Hij moet daarbij in staat zijn om vlot zijn bestemming te bereiken:

- De reiziger gaat een eindje met de fiets; stalt die dan veilig bij een OV-knooppunt en vervolgt daar de reis via
het netwerk van frequente treinen, trams en HOV-bussen.3 Soms wandelt de reiziger naar het OV-knooppunt.

- Als het OV-knooppunt wat verder weg is kan de reiziger meestal in enkele minuten lopen een stopplaats van het

ontsluitend openbaar vervoer in de buurt bereiken; daar neemt hij een stads- of streekbus, of misschien een
dorps- of wijkbus of - over enkele jaren - een vorm van automatisch geleid vervoer; hoe dan ook een
voorziening die goed en betrouwbaar is en toegankelijk voor (bijna) iedereen. De frequentie van deze
vervoermiddelen zal soms wat lager zijn, maar dan zijn ze wel betrouwbaar, hebben ze een heldere
dienstregeling en sluiten ze naadloos aan op het andere openbaar vervoer. Na een niet al te lange rit komt de
reiziger aan bij een OV-knooppunt en vervolgt daar de reis via het netwerk van frequente treinen, trams en
HOV-bussen.

- Veelgevraagde bestemmingen in de stad Utrecht liggen vaak bij een halte van trein, tram of HOV-bus. Dan is de

reiziger snel op zijn bestemming.

- Voor andere bestemmingen is er ontsluitend openbaar vervoer - ook hier goed, betrouwbaar en toegankelijk. De

reiziger kan ook kiezen voor een langere wandeling.

- Ontwerpers van een OV-netwerk moeten er rekening mee houden dat overstappen voor zo veel mogelijk
reizigers vermeden moet worden. Het kost vaak tijd en reizigers vinden het nooit prettig. Dus waar mogelijk
overstapvrije verbindingen.

- Op veel OV-knooppunten zijn ook huur- en leenfietsen beschikbaar.4 Heel geschikt voor de “last mile”.

Stelling. Om de reis van de reiziger viot en betrouwbaar te laten verlopen is nodig.

- Meer doorstroming van het openbaar vervoer, bussen moeten niet in het autoverkeer vastlopen.
- De aansluitingen binnen het OV-netwerk moeten naadloos en betrouwbaar zijn.

- Er moeten genoeg leen- of huurfietsen beschikbaar zijn.

- Op knooppunten en andere haltes moeten comfort en de reisinfo nog beter.

Zo komen we tot een integraal OV-netwerk met hoge kwaliteit.

3 De reiziger kan er ook voor kiezen de hele reis per fiets af te leggen. Maar die reis blijft in deze notitie buiten beschouwing.

Daarover kunnen anderen immers veel beter adviseren.

4 Veel reizigers kiezen voor openbaar vervoer in combinatie met de vouwfiets, die dan meegaat in het OV. We zijn terughoudend in

het propageren van deze keuze omdat onzeker is in hoeverre het OV een verdere groei van vouwfietsenvervoer kan verwerken.



Bijlage 2 inspraak nummer 48: inspraakreactie op Mobiliteitsplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim
Bestemmen’

De rol van de trein in en om de stad Utrecht

Het belang van Utrecht als kruispunt van regionale, nationale en internationale treinen

Utrecht is niet alleen kruispunt van treinverbindingen, maar ook van enkele zeer zwaar belaste autowegen: A2, Al12,
A27. Met het oog op de nadelen die (de groei van) dat autoverkeer mee kan brengen hebben we er belang bij dat het
spoor goed toegerust is voor het opvangen van de groei van de personenmobiliteit. Het gaat hierbij om reizigers met

bestemming in de regio Utrecht maar ook om reizigers die Utrecht passeren, al of niet met een overstap in Utrecht.

Wat hebben we hiervoor nodig?

- Verbetering van de infra voor nationale en internationale spoorverbindingen die via Utrecht verlopen om de
snelwegen rond de stad te ontlasten. Betrouwbaarheid en robuustheid zijn hier belangrijker voor de reizigers
dan verhoging van de frequenties van intercitydiensten.

- Als het gaat om hoge frequenties is prioriteit nummer 1 voor de regio de verbetering van de regionale
treindiensten - die moet deels mogelijk gemaakt worden door investering in de infrastructuur. Bijvoorbeeld: de
beoogde verbinding naar Amersfoort en de Veluwelijn moet mogelijk worden, de spoorverdubbeling richting Ede
moet er alsnog komen en de stoptreindiensten op de lijn Amsterdam - Utrecht kunnen veel beter.

Er moet binnen de provincie Utrecht tariefintegratie komen tussen de trein en het andere OV. Reizigers moeten
met één reisproduct de hele provincie kunnen bereizen.5

- Daarnaast delen we de wens om een aantal lange-afstandstreinen een extra stop te geven in stations als Bunnik,
Driebergen, Bilthoven, Overvecht en Lunetten. Met naadloos aansluitende bussen kunnen reizigers dan De Uithof
en Rijnsweerd bereiken zonder het centraal station te belasten.

Ook het station Vaartsche Rijn kan zo’n functie vervullen: overstap van trein op Uithoftram.

- Op de langere termijn zal er een spoorstation in het gebied De Uithof/Rijnsweerd moeten komen. Dit zou het
beste deel kunnen zijn van de te ontwikkelen AUB-lijn, een spoorlijn Almere- Utrecht - Breda gebundeld met de
A27. Het station Utrecht Science Park zal als tweede Utrechtse hoofdstation stoptreinen en intercity’s faciliteren,
aansluitingen bieden op de beide Uithoftramlijnen en ook het afleggen van de “last mile” met huur- of leenfiets
moeten faciliteren.

- Om dit alles te verwezenlijken is het belangrijk om vanaf heden consequent op lokaal, provinciaal en landelijk
niveau hieraan te werken. Dit traject kan beginnen met een initiatief om samen met onder meer de provincie
Utrecht en de Utrechtse gemeenten een spoorvisie voor Midden-Nederland op te stellen.

Stellingen.

De stad Utrecht heeft belang bij goede en betrouwbare lange-afstandstreindiensten om het snelwegennet te
ontlasten. Maar prioriteit op spoorgebied zijn frequentere regionale treindiensten en de investeringen in het spoornet
die hiervoor nodig zifn.

De stad heeft baat bij meer treinstops (ook voor lange-afstandsreizigers) op regiostations, inclusief aansluitende OV-
verbindingen met Rijnsweerd en De Uithof.

De spoorlijn Almere - Utrecht - Breda moet er spoedig komen, met een station voor IC en stoptrein op De Uithof.

Om dit en andere zaken te bereiken is een spoorvisie voor Midden-Nederland gewenst.

5 Op termijn is tariefintegratie in heel Nederland wenseljjk. Onze provincie kan daarin een eerste stap zetten.




Bijlage inspraakreactie nummer 55



. Geaoht Gollege,
. Renent is de Toekomstvisie Utrecht Centrum:*a healthy urban boost‘ (hiema: def

"topkamstvisie”} gepresentaerd, De. toekamstwgfe Zou mosten dienen als basis voor'een vast
G stellen strustutrvisie, . i

Mel deze hrief vramg K uw aandacht vior () de bélangen die‘htaeﬁ B s&n
aantrekkalifke an goad bareikbare blenenstad In het ajdefeen, en het hanbrekkefii oo
hersikhaar bijven van (de parkeargarages van} winkelcentrum Hoog Catharine in het

bhzonder én (i) de wijze waardp dobr uw gemesnte, mede garien de fissen uw gemeerte

esloten overesnkamsten, thans met deze betangen wordE omgegaan.
Toekgmsiws! '

Uitgangspunt, van de toekomistylsie is het-autoliw maken van de gebieden die behuren tot
fase Z van het Statmnsgebxed fonder niesr door de Van Zijstwey 2 X1 hadns té maken), het
verlarien van voorrang aan fietsers efr yoptgangers fen opzichte van mutoverkeer én het niet

langer aridertunnelen van het Westptem

Het vamgaande wordt in alle door de gemeente, gedana reacttes in de pers ondergchreven,

Vast stéat dat niet de foekomstviste wordt becogd de binmenstad In hef algeraen en Hong
Catharfihe Iy het- ‘bijzdnder voor de suto minder santrekkelik en minder goed beréikbaar te -
maken. Daarnagst steat vask dat de toekomgivisie beoogt ont het Westplein nfét e
onderfurnalen. Voot stant vast dat er een difecte rélatie 15 tussen een goede,

- fys?ek& berexkbaarheid en et succeg van het winkelcentfum Als dle beraikhaarheid mtndar

huuﬂnkomsteh &n daarmee de waafde van nnze etgendommen Een yoede hare;kbaarhaléi
heeft duarinee rechistresks, . grote. nvlogd oo _onze  cofmmérdisle resultdter.  Wij
onderschrifven tan pok de stellingen vand Fuiat gevretsd mosi worden vdor
cmzetdalmgen &h vaor teegstand in té birfRenstad.” o -

Is van mening- daf zu, naasl Womoemds algemens be¥angen eatt Bljzonders
posite nesft vanwege. et wy gemeétite gemaakte afspraker:;

Aahtemmndl helang -

Het belang vah gen gosde (fys;leka) berexkbaarhaid in he’e bljzcmder wat de auto baireh, & '
destijds donr uw gemeerite meds als uitgargspunt bif het tn 2008 vastgestelds Mastérplan an
het daarop gebaseal e strucmurplan gehanteerd

LIRS L TRS AL EPPRT i




?et_.struc;tu.urplaﬁ is op haar beurt eén belangrijk uitgangspunt gewesst v.qor“ bij de
henjoniwikkeling vain winkelsentrum Hoog Catharine en Is één van de pijfers voor het door

in het Staffonsgebled geinvestesrde bedrag van ruim EUR &00.000.000-~, ~

. wahmndgr een bedrag van ca. EUR 100.000.000,- voor de realisatie van &en niswe 5-
. laagsé parkeergarage die door de gemeente verplicht is gesteld.

Afspraken gemeente ' N

In vervolg op het strucluurplan Is in de diverse oversenkomsten dic GRS met uw
demeenite is aangegaan het belang van een goede bereikbaarheid verder vastgelegd.

Zo bepaalt de tu,ssenb eh de gemeente Jesloten Bitaterale Intentie Overeankomst
("BIO") Uit 2004, het volgende: :
“Partijen onderkennen dat een gosde lysieke bereikbaarheid van het
Plangebied vaor sllé vorvoersmodaiiteiten, in_het bijzonder de auto, alsook
expeditiemogeliikheden zowel tjdens de herantwikkelingsfasg en de
houwrase alsook de voltooiing daarven, essentieel is vaor de door HC e
reafiserell  ontwikkelingen en leidend is in da bgpaling van haar
investeringsstrategie”.

" en varder:

" “De gemesnte heefl hagr beleld ton adnzien van de hereikbaarheid van het
Plangebied vasigelegd in helsidskaders (... o.a. bereikbaarheidsvisie
Stationsgebied..).  Paitjen  zullen tezamen de bareikhaarheid  verder
vitwerken zodat het gostelde in hef vorige lid zaf worden beraiki™. ’

De afspraken uit de BIO zijn uitgeweikt ¢.q. nogmaals bevestigd in de 'BOO Vredénburg’ {uit
20086}, waarin het volgende is bepaald: - ‘

Fartifen onderkennen dat egen goede Tysleke bereikbaarheid van het
Plangebied voor alle vervoersmodaliteiten; in_het biizonder de auto, alsook
expédiliamogelikheden zowel fijdens de herontwikkelingsfase en’ de
hoiwfase -alsook de olfooiing daarvan, essentiesl is voor de door HG fe )
realiseren  ontwikkélingen en fleidepd is in de bepaling van haar
investedngssirategie” .

en verder:

“De gemeente zal zich ef, in nauwe samenwerking met HQ, maximaal voor
inspannen dal de bereikbaarheid van pet Stationsgebied Ulrecht, zowel
tidens de uitvoering van de ingevolge de Oversenkomst de verrichfen
werkzaainheden als daama, optimaalis. Ten behoeve hisrvan ziillen Partijer
strucluréel overlég voeren™ .

Alsmede in de BOD Radbou Kbpben QVT (uit 2008), waarin het volgende is bepaald:

“De gemgente zal Zich er, in nauwe samenwerking mef HC, -maximaal voor
inspannen dat de bereikhaatheid van het Stationsgebied Utreoht, zowe/
tidens de uilvesring van de ingevolge de Qvereehkomst te verriohten
werkzaamheden als daarna, vergeifkbaar is met de bereikbaarheid
overeenkomstig het verkeersmadél voor hel Stationsgobied Ulrechl mel het
kenmerk VRU 1.81 dat partjien voorafgaand aan dé ondértekening hebben
vasigesteld. Telr behoove Diervan zullen partijen structurset overley voersn™




De afspraken uit de BOO Vredenburg zjn vervolgens nader vastgelegd in de in 2013
getekende tUitgifteovérerikonist Westblok en Parkesrgarage Nisuw Foog Catharijng/,
respectievelik de ‘Witglfteovereenkomst Catharijneknoep G.A. Nieuw Hoog ‘Cathariing”,
waaiih 0.a. hit valgende {s bepaald: .

~Parfijen onderkennen het grote beleng van goede fysieke berelkbaarheid
van het stationsgebied In Utrecht voor alle vervosrsmadaliteiter, in het
bifzonder de aito, alsook expeditie mogelijkheden, van Hoog Catharijne &n
de OV-erminal zowel tiidens de herontwikkelingsfase en de houwfase alsook
na de volfooiing daarvan, ook bij beheer- en onderhoudsactiviteiten en
evenementeri, Dit is essentiee] voor de daor HC e realiseren ontwikkelingen
en leidend in de bepaling van haay investeringsstrategie” :

Onderunneling Westplelr . _ S TR

.  is verder van mening dat het onderturinelen van het Westplein voor een feder, maar
zeker voor de Stakeholders van het Stationsgebied; een bslangrijk uilgangspunt is geweest.
In de in het referendum gekozen vardant A was reeds voorzien dat het Westplein
ondertunneld zou worden. Dit is vervolgens vastgelegd in het Mastérplan en daarop volgénde
basluiten.

Planvormming. .

Los van hat voorgaande heéﬂ“ grofe moeite met de wijze waarop de toskomstvisie
tot stand is gehracht, Weliswaar is sen aantal sessies gehouden et diverse stakeboldess,
maar naar de mening van IR zijn dezZe sessies.éen wassén neus gebléken.b, '
verwljst hier naar de door haar ingediende feadtie op- het fact finding rapport. Van overleq,

Jaat staan structureel overled, is geen enkeéle sprake.
Conclusie !

§ kan zich nigt aan de indruk onttrekken dal bij de fotstandkoming van de
toekomstvisie geen rekenifig is gehouderi et de tussen en uw gemeents
gemaakte afspraken. In de téekomstvisie wordl daar in ieder geval niet naar verwezen.

De in de toekomstvisie gepresenteerde plarinen doen naar de mening van ‘s.terk
afbreuk . asn hetgeen tussen ‘ en uw gemeente In de diverse contraclen is
avereengekarmen. Deze contracten vormen een afgewogen afsprakenkatér waarin grote en
Kleinere verplichtingen over én weer staan vermald, i5 tot op heden dezeé afspraken
altijd nagekomen waardoor - bijvoarbeeld - de realisatie mogelijk Is gewarden vam fiel
Stadskantoor, de OV-terminal en het nieuwe muziekgebouw. Qok, of juist, van uw gemeente
may wdrden verwacht, dat fundamentele afspraken omtrent de ontwikkelingen worden
nagekomen, . Dat is immers essentieel voor een majeurs antwikkeling zoals de
herontwikkeling van Hopg Cathatfne, zeker gezien de hoogte van de, wiede daarop
gebaseerds, (nvestefingssom. '

Het voorgaande klemt te meer ny er voor het aspect bereikbaarheid in de toekomstvisie en
het daarin ‘voorgestelde geen enkele noodzaak of verplichfing aanwezlg blijkt. Pe in de
toekamstvisie gemaakié keuzes ten aanzién van bereikbaarheid en aantrekkeljkheid van de
Utrechisé binmenétad I het algemeen, en van winkelcentrum Hoog Gatharijpe in het
bifzonder, zijr iramers pupt politieke keyzes . . .

uredst voor grote schade indiéh de planhen zoals neergelegd In de toekomstyisie
werkelijkheid wordén. D plannen zullen - zoals gezegd - immers tot gevolg hebben dat
minder bezoekers de weg naar Hoog Cathaffne zuflen vinden en dat huutders winder
geinteressesrd zullen 2jn om zich te vestigen in wirtkelcehtrum Hoog Catharijne.

Belat op het voorgaande is @I van mening dat het vaststelien vah de foekplnstvisie uw

gemeente n strfjd zal Zijn met de diverse tusderiyg ’
{ ! . 8l Zjn met de diver en Uw gemeente ges
pvereank'cms.ten_, althany datowgemesnte in deze ofrechtmatig zal héndgefen_ e gesioten

@p:,rond.vanhe voorgaande . . . . )
e bgﬁd‘ud_en, t voorgaande kan& derhalve njet anders dan zich 'glle rechiten vodr

Totslot .
Wi} hépen en verwachten dat mede gezien de bel'ang'an van

zodanig wordt aangepast dat deze fekening houdt met de algemens AL

binngnstad, waarender die van winkeloentrum Hoog ¢ de algemene belangen van do
IR T ML e W K 1 Hoog Cat o
gemebhte geniaakte afspraken. © g Catharijne én de tuss?’*en da

Ultergard zijrn wij te allen tjde bereid tot een nadere diatoog.
Met vriendelijke groet, ' |




" Geacht College,

Bij brief d.d. Z-juni 2015 met uw kenmerk 15,509464, hebben wij u verzocht de Toskomstvisle Utrecht,

Genfrum *a healthy urban baost (de “Toskomsivisie”) niet vast te stellen, althans deze aan te passen

zadanig dat fekening gehouden wordt met de fussen uw gemeente en ’
gemaakte afspraken. - : )

_In voornoemde brief hebben wij betoogd dat —naast het algsmene belang dat wi] zien voor de gehela
binnenstad van Utrecht, waaronder winkelcenirum Hoog Cathariine — wif van mening Zijn aen
bijlzondere positie te hebben vanwegé met u gemaskie contractuele afspraken. Deze afspraken
vormen een afgewagen sfsprakenkader waarln arate en klginere verplichtingen over en weer staar
vermeld, Op grond van deze afspraken heeﬂ. besloten om over te gaan tot de
herontwikkeling van winkelcentrum Hoag Gathafijne en de daarmes t€ plegen investeringen gedaan.
Het zal duidelijic zijn dat de {contractusle) afsiraken met betrakking tot de bereikbaarhetd van de

binnenstad van wezenlijk belang zijn voor
Pas bij uw brief d.d. 18 séptemblr 2015 mochten wij een reactie ontvangen.

i iw brief gaat u echier in het geheal nietin'op de bijzondere, contractuele, positie die GU en
) met slkaar hebben anwaarin specifieke afspraken ten aanzien van e barelkbaarheid Zijn
 gemaakt, - » ‘ '
Inntiddels is wel de Toekomsivisie cngewijzigd vastgesteld. Ook inde Toekomstvisie wordt op-geen
ankele manier rekenschap gegeven van de door ons mét u gemaakte afspraken. Wij constateren
verder-dat de bereikbaarheid van de binhenstad met de dag minder wordt..

Het zal duidelijk zijn dat wij w schiiftelijke reactie betreuren en dat wij ons grote zorgen blijven maken
‘ten aanzien van-dit 'voo“we,zemijke purit. :

ﬁﬁg{,g‘éﬁl‘fﬁ'&"f‘;gfe brief Vef.zge“e" wij u daarom (nogmasls) orh thans binngn 3 weken na heden
Y geren op) orizé bilefd.d. 2 juni 2016 epinu iein ied e ealite de
Gontfaciuele afspraken te betrekken. O15 enin uwreactie in leder geval uitdrukkeljk de

Met vriendelijke groet,




Bijlage inspraakreactie nummer 58

Bestémmingrsplan'Binhe'h"ét'ad' 2010 locatie br'u.g en aIt'eljrnatief
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Een ooit over de Vecht gelegen brug ter hoogte van Zijdebalen



Bijlage inspraakreactie nummer 62

Opties herinrichting Alendorperweg zuid : o

= -P . N
z o P :
suto 600 (

7 december 201 5

SN

N agiets 1000 N

Verkeersintensiteiten op de wegen in het Maximapark. De inrit aan de Alendorperweg trekt
1.800 mvt/etmaal aan, voornamelijk uit de Parkzichtlaan, minder vanaf de Esdoornlaan.



MaX|mapark

—— Legenda:
— L . I Het Lint

e
~ HH-;; m— Autovrije verharde routes

WSS Recreatieve routes met beperkt
autoverkeer

== Drukk e weg i.v.m.
hockeyverkeer

3 BN | oenenseboslaan, parkeerterrein

, '-M

Recreatieve routes in het Mdximapark




Streetview-beeld van de Alendorperweg. De weg wordt nu heringericht als wandel- en
fietsstraat.



Bijlage inspraakreactie nummer 68

WOLVENSTRAAT






Bijlage inspraakreactie nummer 80

Doorfietanet voigons SRSR

Stond in oude GVVP blijkt ineeny ges. .

Te schrappen routes SRSA

Gewenst Fletsersband-verknoping ne..

9 Ao mams

«@ 0 O O

-’o pog ._“‘
N -t i( '

Bestoande routes - Status hoofdfiets...

Onveilig

O o o

Voorheeld doorfietsroute ipy Mamial...

Asn to leggen volgens SRSR
Doorfietanet valguns SRSR

Stond in cude GVVP, blijit ineens ges.

TCewenat Fetsersbond -vecknoping ne._

Bestaande routes - Status hoofdfiets...

O
O
[
[0  Yeschrappen routes SRSA
O
=

9 Alle tems

[  onveisg

D Voarbeeld doorfietsroute 1pv Marnixl....



Bijlage inspraakreactie nummer 95



Natuur Verbinden en Behouden

tussen De Bilt, Zeist, Bunnik, Odijk en Driebergen

W ol e sasner g bebouwing

Zoaviocriis wess riwe am e wggen [smapemmgn
T rbe Sertivert g,

ANk meckogh e Mehdver g

7] Mot gebied ravmen Miesuse Stebmwntering e Kosbes

Blswu—na;n-

WERKGROEP FAUNAPASSAGES ZEIST ZUID-WEST
NETWERK VOOR NATUUR, MILIET EN LANDSCHAP




Bijlage inspraakreactie nummer 112

Autoverkeersdrukte stedelijke vorbjndlngsw-gon a4

2025 met SRSR (mvt / 2 u avondspits, indicatief)

=== 0- 1000 {rustige wijkstraat’)

= 1000 - 2000 ('wijkstraat’) ‘/v‘
== 2000 - 3000 ('stedelijke verbindingsweqg’) !
w— 3000 - 4000 (‘'drukke stedelijke verbindingsweg’)

W—— 4000+ ('snelwegen en zeer drukke verbindingswegen’)

A 0 km 1 2
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