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Studie Liesbosch 2016 
Aanleiding vervolgonderzoek 

In 2014 heeft Movares in opdracht van de Provincie Utrecht een onderzoek verricht naar de 
verkeerskundige maatregelen die nodig zouden zijn om de beoogde ruimtelijke 
(her)ontwikkelingen op bedrijventerrein De Liesbosch/Laagraven mogelijk te maken. Niet alleen 
de verkeerskundige maatregelen op het bedrijventerrein zelf, maar ook op de (boven-)regionale 
verkeersstructuur in de directe omgeving. De conclusies zijn vastgelegd in de rapportage van 
Movares dd 2 oktober 2014 (RM001573). 

 

Uit het onderzoek van Movares is gebleken dat wanneer het volledige ruimtelijk programma voor 
De Liesbosch (conform scenario 3.1) zou worden uitgevoerd, dit tot gevolg heeft dat in 2030 
problemen ontstaan op de parallelbaan van de A12 richting Den Haag, met risico op terugslag op 
verkeersplein Laagraven. 

 

Door het ontwikkelprogramma naar beneden bij te stellen (het zogenaamde programma 3.0+) in 
combinatie met een aantal aanvullende infrastructurele maatregelen, kan er een acceptabel 
afwikkelingsniveau op de N408 en N409 worden bereikt. Tijdens de avondspits ontstaan er naar 
verwachting wel vertragingen op de parallelbaan van de A12 in de richting Den Haag met risico op 
terugslag. 
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Aanleiding vervolgonderzoek 

In het schrijven van Gedeputeerde Staten van Utrecht dd 12 mei 2015, gericht aan de Gemeente 
Nieuwegein, is bepaald dat het aantal extra verkeersbewegingen dat op basis van scenario 3.0+ 
wordt gegenereerd ten opzichte van de huidige situatie acceptabel is. Om deze extra 
verkeersbewegingen te kunnen verwerken dienen conform het schrijven van de Gedeputeerde 
Staten van Utrecht de volgende maatregelen te worden genomen: 

1) Aanleg van een extra ontsluitingsweg aan de zuidzijde van het terrein, inclusief een aansluiting 
op de N408 ter hoogte van de kruising met de N409; 

2) Optimalisatie van de verkeerslichtenregeling op de kruising N408-Ravenswade; 

3) Opheffen van de doelgroepenstrook voor vrachtverkeer en openbaar vervoer op beide 
rijbanen. Hierbij dient nog wel nader bekeken te worden of de doelgroepenstrook over de 
gehele lengte van het traject tussen de brug over het Amsterdam-Rijnkanaal en verkeersplein 
Laagraven opgeheven dient te worden of slechts gedeeltelijk; 

4) Aanleg van een extra inrit naar het noordelijk deel van het bedrijventerrein vanaf de 
westelijke rijbaan van de N408; 

5) Aanleg van een by-pass voor verkeer vanaf de richting N408 in oostelijke richting op 
verkeersplein Laagraven. 
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Aanleiding vervolgonderzoek 

Conform de aanbeveling van Gedeputeerde Staten van Utrecht om eventuele gevolgen voor de 
verkeersdoorstroming van ruimtelijke ontwikkelingen op De Liesbosch / Laagraven op de 
parallelbaan en verkeersplein Laagraven nader af te stemmen met de andere stake-holders, heeft 
Laagraven Investment het initiatief genomen om deze plannen verder uit te werken en af te 
stemmen met deze stake-holders. 

 

Met name vanuit de zijde van Rijkswaterstaat bestonden twijfels of scenario 3.0+, in combinatie 
met de genoemde verkeersmaatregelen, het gewenste effect zou opleveren. Tevens bleek dat 
maatregel 5 (by-pass) niet mogelijk is. Rijkswaterstaat bereidt op dit moment de verbreding van de 
A12 en A27 (Ring Utrecht) voor, in het kader van het Ontwerp-Tracebesluit (OTB) voor het project 
A27/A12 Utrecht. Een van de maatregelen betreft een tweebaans aansluiting vanuit de N408 op 
de parallelbaan van de A12, die zorgt voor een betere doorstroming en afwikkeling van de 
verkeersstromen. Deze maatregel vervangt derhalve de voorgestelde by-pass (maatregel 5). 

 

Daarnaast zijn twijfels gerezen of het al dan niet wenselijk is de doelgroepenstrook (maatregel 3) 
geheel dan wel gedeeltelijk op te heffen. 
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Aanleiding vervolgonderzoek 

Aan de hand van deze constateringen en gelet op de aanbeveling uit de rapportage van Movares 
uit 2014, waarin wordt aangegeven te kijken naar een andere invulling van de ontwikkelingen, 
heeft Laagraven Investment aan Movares verzocht een aangepast scenario te ontwikkelen. 
Uitgangspunt hierbij is enerzijds een (her)ontwikkeling van het gebied De Liesbosch in 
overeenstemming met de bestaande functies en bestemming conform het vigerende 
bestemmingsplan (beheersverordening uit 2013) en anderzijds een herontwikkeling met extra m2 
PDV/GDV. 

In de verkeerskundige berekeningen wordt verder rekening gehouden met extra capaciteit die 
ontstaat door de verbreding van de parallelbanen van de A12 naar drie rijstroken. Deze capaciteit 
zal worden opgevuld door de vraag overeenkomstig de verwachte groei conform de vigerende 
bestemmingen en de op basis daarvan gehanteerde verkeersmodellen.  
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Positionering van het vervolgonderzoek 

In het vervolgonderzoek herontwikkeling Liesbosch is onderzocht wat de toegestane groei is 
(autonome ontwikkeling 2030) van het verkeer in De Liesbosch en welke verkeersmaatregelen 
nodig zijn om het verkeer op De Liesbosch zelf en de direct omliggende wegen, met name de 
N408 en N409, goed af te wikkelen. 

Dit is een beperking van het onderzoeksgebied in vergelijking met de studie uit 2014.  De 
problemen/aandachtspunten buiten het onderzoeksgebied zoals geconstateerd in de studie uit 
2014 maken deel uit van de autonome ontwikkeling en worden in deze studie niet opnieuw 
onderzocht/belicht. 
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Onderzoeksvragen 

De volgende onderzoeksvragen zijn geformuleerd en worden in deze studie beantwoord: 

1. Met welke groeiverwachting van het verkeer van en naar De Liesbosch is rekening gehouden 
in de OTB A27/A12 Ring Utrecht? 

2. Past een herontwikkeling overeenkomstig de bestaande functies en bestemmingen op basis 
van de beheersverordening voor De Liesbosch in dit groeiscenario (conform het NRM)? 

3. Welke verkeersmaatregelen zijn nodig om het verkeer op basis van dit nieuwe scenario goed 
af te wikkelen? 

4. Ontstaat er eventueel nog extra ontwikkelruimte op basis van de gedefinieerde 
verkeersmaatregelen? 
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Studie Liesbosch 2016 
Met welke groeiverwachting is rekening gehouden  

1. Met welke groeiverwachting van het verkeer van en naar De Liesbosch is rekening gehouden 
in de OTB A27/A12 Ring Utrecht? 

 

In het verkeersmodel van De Liesbosch is voor de situatie 2030 Referentie uitgegaan van de 
hoeveelheid verkeer in 2013 (gebaseerd op telcijfers) + 10%. Om een goede vergelijking te 
kunnen maken met de aangenomen groei in het NRM is in het model van De Liesbosch de 
situatie voor 2010 bepaald (-10% voor de correctie van 2030 naar 2013 en -2% voor de correctie 
van 2013 naar 2010). 

 

In het NRM is de groei van de verkeersproductie van het bedrijventerrein De Liesbosch tussen 
2010 en 2030 gelijk aan ca. 25%. Dit levert de hoeveelheid verkeer op in De Liesbosch, die als 
referentie waarde dient en ten opzichte waarvan de verschillende scenario’s zijn vergeleken, 
overeenkomstig de door Movares ontwikkelde modellen. RWS onderschrijft deze cijfers. 
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Sluit het scenario obv huidige bestemming hier op aan 
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2. Past een herontwikkeling overeenkomstig de bestaande functies en bestemmingen op basis 
van de beheersverordening voor De Liesbosch in dit groeiscenario (conform het NRM)? 
 

Bij het bepalen van een aangepast scenario (uitgaande van wederom een naar beneden bijgesteld 
ontwikkelprogramma scenario 1.5) is uitgegaan van de volgende ontwikkelmogelijkheden: 

A.  Laagraven Investment 

Reductie van het aantal m2 PDV/GDV van 23.764 m2 naar 0 m2 (geen GDV/PDV). Derhalve 
resulterend in een programma overeenkomstig de huidige functie en bestemming, enkel 
bedrijfsmatige activiteiten op het gebied van logistiek en distributie met een totaal volume van 
156.225 m2; 

B.  Voormalig Groengoedt 

Conform de beheerverordening is de bestemming “Agrarisch” en is hier geen bebouwing mogelijk; 

Hornbach realiseert een drive-in; 

C.  Ekris 

Ca. 14.000 m2 bedrijfsontwikkeling (op een kavel van 8.000 m2). Onveranderd tov model 3.0+; 

D.  Ballast Nedam 

Ca. 17.000 m2 bedrijfsontwikkeling. Onveranderd tov model 3.0+. 

(Zie terreintekening volgende bladzijde) 

. 
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Naast scenario 1.5 is een scenario bepaald op basis van een 
programma van 9.000 m2 PDV/GDV en 147.225 m2 
Bedrijfsontwikkeling (scenario 1.8). Het overige programma 
is gelijk aan scenario 1.5. 

 

In het onderstaande overzicht zijn de nieuwe scenario’s 
weergegeven en zijn de verschillen weergegeven ten 
opzichte van het reeds eerder doorgerekende scenario 3.0+ 
uit de eerder genoemde studie van Movares uit 2014. 
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In onderstaande tabel is het aantal m2 dat wordt ontwikkeld naar type weergegeven alsmede de 
zwaarte van de verschillende scenario’s in verhouding tot scenario 3.0+. 

 

  

 

Sluit het scenario obv huidige bestemming hier op aan 
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In onderstaande tabel is de extra berekende verkeersgeneratie motorvoertuigen per etmaal in- en 
uitgaand berekend. 

 

 

 

 

 

In onderstaande tabel zijn de verkeersbewegingen weergegeven voor de ochtend- en avondspits. 

 

  

 

Sluit het scenario obv huidige bestemming hier op aan 
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In onderstaande tabel is de vergelijking gemaakt met de groei van het verkeer zoals opgenomen 
in het NRM versus de ontwikkelscenario’s. 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Sluit het scenario obv huidige bestemming hier op aan 
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Welke verkeersmaatregelen zijn nodig 
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3. Welke maatregelen zijn nodig om dit extra verkeer op basis van de nieuwe scenario’s goed af te 
wikkelen? 
 

Op basis van het schrijven van de Gedeputeerde Staten van Utrecht waren er voor scenario 3.0+ vijf 
maatregelen benoemd om het verkeer op De Liesbosch goed te laten doorstromen. Bij het 
uitwerken van de nieuwe scenario’s 1.5 en 1.8 is in beginsel uitgegaan van de zelfde maatregelen 
zoals waren benoemd in het schrijven van de Provincie dd 12 mei 2015 met in acht name van de 
volgende wijzigingen (cursief aangegeven). Het nieuwe pakket wordt gedefinieerd als 
Maatregelpakket I. 

1. Aanleg van een extra ontsluitingsweg aan de zuidzijde van het terrein, inclusief een aansluiting 
op de N408 ter hoogte van de kruising met de N409; 

2. Optimalisatie van de verkeerslichtenregeling op de kruising N408-Ravenswade, alsmede een 
extra linksaffer vanaf de Ravenswade naar de N408; 

3. Handhaven van de doelgroepenstrook voor vrachtverkeer en openbaar vervoer op beide 
rijbanen; 

4. Aanleg van een extra inrit naar het noordelijk deel van het bedrijventerrein vanaf de westelijke 
rijbaan van de N408; 

5. Aanleg van een by-pass voor verkeer vanaf de richting N408 in oostelijke richting op 
verkeersplein Laagraven wordt vervangen door de maatregel zoals bepaald in het OTB, die 
tevens een betere doorstroming oplevert. 
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Welke verkeersmaatregelen zijn nodig 
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Inrichting conform OTB 

Optimalisatie verkeerslichten en extra 
linksaffer vanaf Ravenswade naar N408 

Extra aansluiting De Liesbosch op N408 

Doelgroepenstrook blijft in beide 
richtingen gehandhaafd 

Extra inrit De Liesbosch vanaf westelijke 
rijbaan N408 

Laagraven De Liesbosch 
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Welke overige verkeersmaatregelen zijn nodig 
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Aandachtspunten voor nader onderzoek en uitwerking betreffen de interne verkeersontsluiting van 
De Liesbosch, met name in het te (her)ontwikkelen gebied van Laagraven Investment. 

Verder is de inrichting van de Ravenswade een aandachtspunt, zeker ook vanwege de hier 
aanwezige fietsroute. 

De verdere uitwerking zal samen met de gemeente Nieuwegein en de provincie Utrecht 
plaatsvinden. 
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Analyse reistijdeffecten 

Voor de ontwikkelde scenario’s met verkeersmaatregelen volgens pakket I is bepaald wat de reis- en 
verliestijden zijn in 2030 en vergeleken met de referentie situatie. Dit zowel voor de situatie in De 
Liesbosch, buiten De Liesbosch (regionaal) als op de Parallelbanen van de A12. 
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Is er nog extra ontwikkelruimte 
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4. Ontstaat er eventueel nog extra ontwikkelruimte op basis van de gedefinieerde 
verkeersmaatregelen? 

 

Scenario 1.8 laat zien dat dit ook past, maar dat zou ook een ander scenario kunnen zijn enkel 
gebaseerd op m2 bedrijfsruimte. 

 

 

. 
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Conclusies 
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Scenario 1.5 past binnen de autonome groeiscenario’s zoals bepaald in het Bestemmingsplan / de 
Beheerverordening uit 2013. De toegepaste verkeersmaatregelen laten zien dat er nog ruimte is 
voor extra ontwikkelprogramma conform scenario 1.8 dan wel een scenario met een vergelijkbaar 
aantal verkeersbewegingen. 

 

 

. 

 

  

 

Reistijden in seconden 

De factoren geven de verhouding weer tussen spits en dal. 

De dal reistijd is gemeten met 10% van het verkeer in een spits. 

 

In de Liesbosch zijn reistijden gemeten op de routes van herkomsten/bestemmingen van/naar de in-/uitgangen van het gebied. 

Buiten Liesbosch betreft het reistijdmetingen op de N408 en N409. 

Slechts een gedeelte van de parallelbanen van de A12 tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten is in het onderzoek betrokken. 
 

 

. 
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