
 

Sweco 
De Holle Bilt 22 
3732 HM De Bilt 
Postbus 203  
3730 AE De Bilt 
 

T +31 88 811 66 00 
www.sweco.nl 

Sweco Nederland B.V. 
De Bilt 
Handelsregister 30129769 
Statutair gevestigd te De Bilt 

Wim van der Hoeven 
Adviseur Mobiliteit 
T +31 88 811 57 92 
M +31 6 51 19 29 18 
 

 
 

Rapport 
  

Projectnummer: 51007349  

Referentienummer:  

Datum 6-9-2022 
  

 
 

Verkeersmilieucijfers project Nobelkwartier 
 
Toepassing Dynamisch Model De Bilt 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
definitief 
 
 
 
 
 
 
 
 
Opdrachtgever: 
Gemeente De Bilt 
Postbus 300 
3720 AH  BILTHOVEN



 

 
 
 

 
 

Verantwoording 
 
Titel Verkeersmilieucijfers project Nobelkwartier 
Subtitel Toepassing Dynamisch Model De Bilt 

Projectnummer 51007349 

Referentienummer  

Revisie definitief 

 

Datum 20-9-2022       

  

Auteur(s) Wim van der Hoeven 

E-mailadres Wim.vanderHoeven@sweco.nl 

  

Gecontroleerd door Guus Tamminga 

Paraaf gecontroleerd  

  

Goedgekeurd door Martijn van Rij 

Paraaf goedgekeurd  

 
  



 

 
 
 

Inhoudsopgave 
1 Inleiding .................................................................................................................. 4 

1.1 Situatie ..................................................................................................................... 4 

2 Ontwikkelingen in het Nobelkwartier .................................................................. 6 

2.1 Ruimtelijke plannen Nobelkwartier .......................................................................... 6 

2.2 Ontwikkeling model ................................................................................................. 8 

2.3 Verkeersmilieucijfers ............................................................................................... 9 

2.4 Basisjaar 2018 en prognosejaar 2030 ................................................................... 10 

3 Projecteffect Nobelkwartier ................................................................................ 13 

3.1 Verkeersmilieucijfers 2030 VCP-variant 3A .......................................................... 13 

3.2 Effecten van de ruimtelijke ontwikkelingen Nobelkwartier .................................... 14 

3.3 Extrapolatie naar 2033 .......................................................................................... 16 

 
 
 
 
  



 

 
 
 

1 Inleiding 

1.1 Situatie 
 
De gemeente De Bilt ligt aan de oostkant 
van de stad Utrecht (zie fig. 1). De kern De 
Bilt is met een drietal wegen verbonden 
met Utrecht en met de beide snelwegen 
A27 en A28.  
 
Door congestie op die wegen kiezen 
weggebruikers ook routes door en langs 
De Bilt. Voor veel ingrepen in het lokale 
wegennet bestaat dan ook vaak de angst 
dat het zal leiden tot sluipverkeer door 
woonstraten.  
 
 

Fig. 1. Wegenstructuur De Bilt en omgeving 
 
Eerder is al het plan om de Professor Asserweg te verbinden met de Biltse Rading nader 
onderzocht op de effecten op de verkeersstromen. Later is het onderzoek nog uitgebreid 
naar de effecten van meer maatregelen uit het verkeerscirculatieplan (VCP) dat door de 
gemeente is vastgesteld. Centraal staan daarin de maatregelen uit de variant 3A uit het 
VCP. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fig. 2. Ligging Professor Asserweg 
 
Het ging daarbij naast de Asserweg om de Looydijk, de Blauwkapelseweg en de 
Dorpsstraat, die alle vier éénrichtingswegen worden, zodanig gekozen dat de beide oost-



 

 
 
 

west-trajecten door De Bilt heen doorbroken worden en daarmee minder interessant zijn 
voor doorgaand verkeer. De Asserweg en de Looydijk zijn daarbij alleen uitgaand nog te 
gebruiken, de Blauwkapelseweg en de Dorpsstraat alleen nog inkomend. 
 
In alle gevallen stond centraal de uitwerking naar verkeersmilieucijfers als invoer voor 
modellen van milieueffecten. De verkeerscijfers voor een gemiddelde werkdag worden 
daarbij vertaald naar die voor een gemiddelde weekdag, inclusief het weekend. Voor een 
toelichting op de bouw van het model en de uitwerking naar verkeersmilieucijfers wordt 
verwezen naar de rapportage ” Rapport verkeersmilieucijfers Asserweg definitief” uit 2020. 
 
In dit onderzoek is nagegaan wat of een ruimtelijke ontwikkeling in het Nobelkwartier, in 
de buurt rond de Asserweg, zal betekenen voor de verkeersstromen en daarmee voor de 
omgevingseffecten.  
 
  



 

 
 
 

2 Ontwikkelingen in het Nobelkwartier 

2.1 Ruimtelijke plannen Nobelkwartier 
 
De verlenging van de Asserweg is inmiddels gerealiseerd, waarbij de eenrichtingsvariant is 
geëffectueerd. De verkeersmilieucijfers moeten van een update voorzien worden in 
verband met de gebiedsontwikkeling Nobelkwartier, waarvan de gemeente in 2023 het 
bestemmingsplan zal vaststellen. De cijfers zijn nodig om de verkeerseffecten van het 
project op het omliggend wegennet in beeld te brengen ter verificatie van de 
milieuonderzoeken (m.n. geluid). 
 
De verkeersmilieucijfers zijn uitgewerkt naar 2033 (+10 jaar na vaststelling) daarbij 
rekening houdend met de volgende ontwikkelingen en plannen: 
 
Autonome groei 
Om de consistentie te bewaren met de eerdere studie is de bestaande modellering 
gehandhaafd als beeld voor 2030. De doorkijk naar 2033 is ingericht op basis van verlengde 
groeilijnen 2018-2030 uit de bestaande modellering. 
 
Het projecteffect van het plan Nobelkwartier  
Dit effect is gebaseerd op enkele vastgestelde ruimtelijke ontwikkelingen: 
 

 Sloop sporthal HF Witte (Marie Curieweg 1, ten zuiden van HF Wittecentrum) 
In januari 2021 zijn de randvoorwaarden voor Marie Curieweg 1 vastgesteld. Het plan 
bestaat uit:  

o Sloop gymzaaltje, ca. 480 m2 bvo.  
o Verkeersgeneratie = 7,6 x 100 m2 bvo. = 7,6 x 4,8 = 37 voertuigbewegingen 

per dag.  
o Nieuwbouw 6 patiowoningen. Verkeersgeneratie = 7,1 x 6 = 43 

voertuigbewegingen per dag.  
De toename van het aantal verkeersbewegingen zal hier dus verwaarloosbaar zijn, 
afgerond naar boven 1 mvt/uur per richting in de spits. NB. alleen die toename wordt 
meegenomen, de 37 mvt zitten al in het model. 
 

 Handhaven H.F. Witte Centrum 
De huidige functie van het H.F. Witte Centrum blijft in het plan gehandhaafd en 
ongewijzigd. Het H.F. Witte Centrum heeft zich in de loop der jaren ontwikkelt van een 
buurthuis naar zalencentrum. Om er zeker van te zijn dat het verkeersmodel hier 
voldoende rekening mee houdt is door Goudappel Coffeng een inschatting gemaakt van de 
toename.   

o buurthuis/dorpshuis:  
- bezoekers = 46,8 bewegingen x 5 = 234 mvt (motorvoertuigbewegingen);  



 

 
 
 

- personeel = 5,2 bewegingen x 2 = 10,4 mvt;  
- totaal = 234 + 10,4 = afgerond 244 mvt per weekdag etmaal; 

o zalencentrum:  
- bezoekers = 131,0 bewegingen x 3 = 393,0 mvt;  
- personeel = 6,8 bewegingen x 2 = 13,6 mvt;  
- totaal = 393,0 + 13,6 = afgerond 407 mvt per weekdag etmaal. 

 
Toename verkeersbewegingen is dus 163 per weekdag etmaal ofwel 176 per werkdag 
etmaal in het verkeersmodel. We gaan uit van 10% in een gemiddelde spits, wat per 
richting neerkomt op 9 mvt per uur. 

 Nieuwbouw sporthal ten oosten van HF Wittecentrum (aanbouw) 
Verkeersgeneratie sporthal is ca. 56 mvt/etmaal, meer dan nu door uitbreiding bvo’s t.o.v. 
de huidige sporthal. Komt in de spits per richting neer op 3 mvt/uur. 

 Realisatie van maximaal 108 woningen. Waarvan: 
o 58 sociale huurwoningen 
o 16 middenhuurwoningen 
o 34 koopwoningen 

 
 
 
 
 
Tabel 1. Verkeersproductie 108 woningen 
 

De toename van het verkeer per richting per planonderdeel is: mvt/uur/richting 
 Sloop gymzaal en bouw 6 patiowoningen:     1  
 HF Witte van buurthuis naar zalencentrum    9 
 Nieuwbouw sporthal      3 
 Bouw 108 woningen    38  

Totaal 51  
 
Extra bvo bij zalencentrum H.F. Witte 
Een extra toename wordt veroorzaakt door een vergroting van H.F. Witte met 270 m2 bvo. 
Conform de ”Notitie maatwerk H.F. Witte Centrum d.d. 5 juli Goudappel Coffeng” geeft dit 
per weekdag etmaal ruim 84 extra autoritten (heen en terug); voor een werkdag is dat ca. 
10% meer. Voor een gemiddeld spitsuur veronderstellen we daarom 5 extra aankomsten 
en 5 extra vertrekken. 
 
Van verkeersmodel naar verkeersmilieucijfers 
Zowel voor de situatie 2030 zonder de ruimtelijke plannen als in de plansituatie 2030 is het 
dynamische model De Bilt toegepast om de verkeerscijfers voor een gemiddelde werkdag 
te bepalen. Deze verkeersintensiteiten zijn voor de 19 wegvakken zoals eerder gekozen in 

Woningen aantal 
aantal woningen 108 
ritten per woning per werkdag 7.1 
ritproductie per werkdag 766.8 
10% per spitsuur per richting 38.3 



 

 
 
 

de studie Asserweg uitgewerkt naar gemiddelde weekdagcijfers ten behoeve van milieu-
evaluaties. 
Deze verkeersintensiteiten voor de gemiddelde weekdag met specificaties naar dagdelen 
en voertuigcategorieën zijn geëxtrapoleerd naar 2033. 
 
2.2 Ontwikkeling model 
 
Voor de volledigheid wordt in deze paragraaf nog even teruggeblikt op het gehanteerde 
model. 
De Bilt maakt onderdeel uit van de stadsregio Utrecht, waarin gemeenten al jarenlang 
samenwerken in o.a. de ontwikkeling en het gebruik van het Verkeersmodel Regio Utrecht 
(VRU). Dit model is zeker geschikt voor de hoofdlijnen van mobiliteitsbeleid, maar schiet op 
detailniveau tekort voor verkeersvragen van de gemeente De Bilt.  
Daarom heeft De Bilt al langere tijd een eigen gedetailleerd dynamisch simulatiemodel. 
Om dat model te kunnen actualiseren heeft de gemeente in 2018 verkeerstellingen laten 
uitvoeren. Een 15-tal van die tellingen heeft plaatsgevonden op wegen in de kern De Bilt 
(zie de locaties 1-15 in fig. 3).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 3. Tellocaties binnen De Bilt  
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Op basis van tellingen op gemeentelijke en provinciale wegen en ook op Rijkswegen zijn 
simulatiemodellen gebouwd voor de ochtend- en de avondspits van een gemiddelde 
werkdag (zie ”Rapport ontwikkeling dynamisch model De Bilt”). Behalve voor het basisjaar 
2018 zijn ook modellen ontwikkeld voor het prognosejaar 2030.  
 
Met dit model is al eerder de doortrekking van de Asserweg naar de Biltse Rading 
doorgerekend, gerapporteerd in maart 2020. Later dat jaar is daaraan toegevoegd het 
doorrekenen van variant 3A uit het VCP van de gemeente, met maatregelen waarvan de 
Asserweg onderdeel uitmaakt. 
 
De focus ligt in deze analyses op de 15 tellocaties, waaronder de Asserweg. Ook voor 
andere niet getelde wegvakken, de locaties 16-19, is uit het model een schatting voor de 
verkeersbelasting gehaald. Daarbij worden de belastingen uit het verkeersmodel 
gecorrigeerd op basis van de correcties van de getelde wegvakken.  
 
2.3 Verkeersmilieucijfers  
 
Verkeersmilieucijfers hebben een wettelijke basis. Het betreft de omvang van 
verkeersstromen over delen van een gemiddelde weekdag, het jaargemiddelde over alle 7 
dagen van een week. Die dagdelen zijn de perioden  

 dag, van 7 tot 19 uur,  
 avond, van 19 tot 23 uur, en  
 nacht, van 23 tot 7 uur.  

 
De verkeersstromen worden daarbij opgesplitst naar een drietal voertuigcategorieën: 

 licht = personenauto’s en lichte bestelwagens,  
 middelzwaar = zware bestelwagen (>3500 kg), ongelede vrachtwagens en bussen,  
 zwaar = gelede vrachtwagens. 

 
De omrekening van de werkdagspitsen in het dynamische model DMDB van De Bilt naar 
deze verkeersmilieucijfers gebeurt in enkele stappen:  

1. ophogen naar het werkdagetmaal,  
2. omzetten naar een gemiddeld etmaal voor een weekdag en vervolgens  
3. het verdelen over de dagdelen van een weekdag en over de voertuigcategorieën. 

 
Voor het basisjaar 2018 zijn deze omzettingen af te leiden uit waarnemingen, tellingen op 
allerlei locaties binnen De Bilt. De verkeersmodellen zijn dan vooral van betekenis om ook 
op niet-getelde wegvakken toch een beeld van de verkeersstromen te kunnen geven. De 
modellen vormen ook de basis voor de voorspellingen; relevant is daarbij onder meer de 
mate van resterende afwijking van de modellen t.o.v. de getelde werkelijkheid, wat de 
basis vormt voor correcties van modeluitkomsten. 
Het basisjaar 2018 mag beschouwd worden als representatief. 2019 zou eventueel ook nog 
bruikbaar zijn, ware het niet dat we juist voor 2018 over goede tellingen beschikken. 



 

 
 
 

Recentere jaren zijn door de Corona crisis geen goede basis voor prognoses gegeven de 
grote afwijkingen t.o.v. de langjarige trends en de grote schommelingen binnen de jaren, 
beide als gevolg van maatregelen zoals lockdowns en thuiswerken. 
 
Voor de prognose 2030 zijn alleen de voorspellingen uit de modellen beschikbaar. Deze 
worden in de eerste plaats gecorrigeerd aan de hand van de resterende afwijkingen uit het 
basisjaar.  
Vervolgens is de omrekening van werkdagspitsen naar de uiteindelijke 
verkeersmilieucijfers voor de tellocaties gebaseerd op de getelde verhoudingen en 
verdelingen uit de telwaarden.  
 
Aanvullend maken we gebruik van voorspellingen uit het VRU van een tweetal verbanden: 

 de verhouding tussen de spitsen en het etmaal voor een werkdag 
 de verhouding tussen personenauto’s en het totaal van zwaardere voertuigen 

Daar het VRU op het detailniveau van individuele wegvakken minder betrouwbaar is zullen 
we deze twee verbanden hanteren op basis van het gemiddelde over alle 15 tellocaties. 
 
2.4 Basisjaar 2018 en prognosejaar 2030 
 
Voor de wegvakken waar in 2018 geteld is zijn de weekdagcijfers uit dat telmateriaal af te 
leiden. Met de prognoses uit het DMDB voor 2030 zijn in de eerdere studie uit de 
modelwaarden via de aangegeven omrekeningen ook voor dat prognosejaar de 
verkeersmilieucijfers afgeleid. Centraal staan in deze getallen de etmaalwaarden in 
motorvoertuigen (mvt) voor een gemiddelde weekdag. Voor zowel basisjaar als planjaar 
2030 zijn deze waarden naar richting weergegeven in onderstaande tabel. 



 

 
 
 

 

 
Tabel 2.1 Verkeersmilieucijfers op tellocaties, mvt/etmaal 2018 en 2030 
 
De verdere omrekening naar dagdelen en voertuigcategorieën is gebaseerd op aandelen, 
percentages van de etmaaltotalen. Voor 2030 zijn deze weergegeven in tabel 2.2., 
overgenomen uit de eerdere rapportage van de studie Asserweg. 
 



 

 
 
 

 
Tabel 2.2 Aandelen per dagdeel en voertuigcategorie, gemiddeld weekdagetmaal 2030 
 
Deze aandelen worden als een vast gegeven toegepast op elke variant in 2030. 
 
 
 
  



 

 
 
 

3 Projecteffect Nobelkwartier 

3.1 Verkeersmilieucijfers 2030 VCP-variant 3A 
 
Uit de studie Asserweg zijn de verkeersmilieucijfers bekend die berekend zijn op basis van 
het DMDB voor de situatie waarin de maatregelen zijn toegepast volgens de variant 3A uit 
het vastgestelde VCP. In de rapportage van deze studie is de volgende tabel overgenomen. 

 
Tabel 3.1. Etmaalintensiteiten en effecten verkeerscirculatieplan, weekdag 2030 



 

 
 
 

In deze tabel zijn ook indexcijfers opgenomen voor de veranderingen t.o.v. de referentie 
2030, dus zonder de maatregelen uit het VCP. Duidelijk is dat die maatregelen gemiddeld 
een flinke reductie van het verkeer op die 15 locaties betekenen. Dit is overigens een mix 
van toe- en afnames, gegeven o.a. de openstelling van de nieuwe verbinding tussen de 
Asserweg en de Biltse Rading. 
 
3.2 Effecten van de ruimtelijke ontwikkelingen Nobelkwartier 
 
Met de extra verkeersproductie in het Nobelkwartier nemen de verkeersstromen daar toe. 
Gegeven de al bestaande spanning op het wegennet, met vooral afwikkelingsproblemen 
rond de rotonde Biltse Rading – Asserweg, betekenen die extra voertuigen een verlenging 
van de reistijden voor het bestaande verkeer. Dit verkeer zal proberen om andere routes 
te vinden en slaagt daar gedeeltelijk in. Dat betekent dat ook op andere wegen het verkeer 
zal toenemen.  
 
Het rijden van nieuwe routes betekent ook dat oude routes gedeeltelijk minder zwaar 
belast zullen worden, routes die niet 1 op 1 overeen komen met de routes die het extra 
verkeer van/naar het Nobelkwartier gaat rijden. Er treden dus zoals verwacht mag worden 
ook afnames op van de verkeersintensiteiten op wegen in de omgeving. 
 
In onderstaande tabel zijn de intensiteiten weergegeven voor dezelfde 19 locaties die in de 
studie Asserweg uiteindelijk meegenomen zijn, met een viertal wegvakken waarop in 2018 
niet geteld is. 



 

 
 
 

 
Tabel 3.2 Etmaalintensiteiten en effecten ruimtelijke ontwikkeling Nobelkwartier, 
weekdag 2030 (indices tot 95 groen, tussen 95 en 105 blauw, boven 105 rood)  
 
De meeste wegvakken met een grotere verandering verwerken meer verkeer. Tegenover 
11 wegvakken met duidelijk meer verkeer (>5%) staan 4 wegvakken met een duidelijke 
reductie (<-5%). 21 wegvakken blijven binnen de grenzen van +/-5% redelijk constant 
belast. 



 

 
 
 

Kanttekening is dat het verkeer van en naar de nieuwe ontwikkelingen in het 
Nobelkwartier in het model doorrijdt tot in het gebied en niet kan parkeren langs de Biltse 
Rading, zodat de woonstraten iets zwaarder belast worden dan in de praktijk verwacht 
behoeft te worden. 
 
3.3 Extrapolatie naar 2033 
 
Door de groeilijnen tussen 2018 en 2030 per locatie door te trekken naar 2033 worden de 
verkeersbelastingen voor een gemiddelde weekdag in dat jaar gevonden voor de situaties 
met en zonder ruimtelijke ontwikkelingen in het Nobelkwartier. De resultaten van die 
bewerking vormt de volgende tabel. 

 
Tabel 3.3 Etmaalintensiteiten zonder en met ontwikkeling Nobelkwartier, weekdag 
2033 



 

 
 
 

 
Op de meeste van deze wegen worden de streefwaarden uit het verkeerscirculatieplan De 
Bilt niet overschreden. De streefwaarden zijn voor de gebiedsontsluitingswegen 
Soestdijkseweg Zuid en Biltse Rading 15.000 mvt/etmaal, voor de Groenekanseweg 10.000 
mvt/etmaal, voor wijkontsluitingswegen 6.000 mvt/etmaal maximaal en voor 
erftoegangswegen minder dan 2.500 mvt/etmaal. Op delen van de 
gebiedsontsluitingswegen wordt de grens van 15.000 resp. 10.000 overschreden. 
 
De verdeling over de dagdelen en voertuigcategorieën kunnen ook enigzins verschuiven in 
die 3 jaar. Door de veranderingen over de 12 jaar tussen 2018 en 2030 te extrapoleren 
naar 2033 ontstaat het beeld in tabel 3.4. 

Tabel 3.4 Aandelen per dagdeel en voertuigcategorie, gemiddeld weekdagetmaal 2033 
 


