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Inventarisatie intensiteiten  
We hebben modelgegevens ontvangen van de wegvakken rondom de ontwikkeling. Dit zijn 
modelgegevens uit het vigerende verkeersmodel RVMH 4.1 voor het prognosejaar 2040 (hoog 
scenario). In dit verkeersmodel is ook de impact van de ontwikkeling van de Aarhof opgenomen.  
 
Uitgevoerde berekeningen 
De aangeleverde gegevens (zie bijlage 1) zijn uitgedrukt in motorvoertuigbewegingen (mvt) per 
werkdagetmaal. Dit is de toetsingswaarde voor erftoegangswegen, waarbij getoetst wordt op 
verkeersveiligheid en leefbaarheid. In de huidige situatie zijn de De Vest en de Van 
Boetzelaerstraat gebiedsontsluitingswegen. Echter, de gemeenteraad van gemeente Alphen aan 
den Rijn heeft besloten dat deze wegen worden opgenomen in een 30 kilometer per uur-zone, 
en daarmee erftoegangswegen worden. We toetsen deze wegen daarom als erftoegangswegen. 
 
De meeste wegen binnen het plangebied zullen in de toekomstige situatie echter 
gebiedsontsluitingswegen zijn. We toetsen deze op basis van verkeersveiligheid en doorstroming. 
Daarom hebben we de intensiteiten van de gebiedsontsluitingswegen omgerekend naar de 
eenheid pae1 tijdens het drukste ochtend- en avondspitsuur.  
 
Onderstaande figuur laat de rekenfactoren zien die we hebben toegepast. De gehanteerde 
uitgangspunten zijn gebaseerd op richtlijnen van het CROW. De pae-factor is berekend op basis 
van een gemiddelde voertuigcategorisering voor de gemeente Den Haag in 2021 en bedraagt 
circa 1,01. De gegevens zijn afkomstig van het CBS2, waarbij de pae-waarden van het CROW zijn 
gehanteerd.  
 

Intensiteiten werkdagen in mvt per etmaal 
(toetsingswaarde erftoegangswegen) 

 

↓ x 7,2% (55% x 13%) 
 

Intensiteiten werkdagen drukste ochtendspitsuur  
in mvt/uur 

 

↓ x 1,01 
 

↓ x 9,4% (55% x 17%) 
 

Intensiteiten werkdagen drukste avondspitsuur  
in mvt/uur 

 

↓ x 1,01 
 

Intensiteiten werkdagen drukste ochtendspitsuur  
in pae/uur 

Intensiteiten werkdagen drukste avondspitsuur  
in pae/uur 

(toetsingseenheid voor gebiedsontsluitingswegen) (toetsingseenheid voor gebiedsontsluitingswegen) 
Figuur 3. Uitgevoerde berekeningen met intensiteiten 

Intensiteiten 2040 inclusief ontwikkeling 
De volgende tabellen (voor respectievelijk de toekomstige erftoegangswegen en 
gebiedsontsluitingswegen) tonen de tot stand gekomen intensiteiten op basis van bovenstaande 
berekening voor het jaar 2040. Deze intensiteiten vormen de toekomstige intensiteiten inclusief 
de ontwikkeling van de Aarhof.  
 
 

 
1 Personenauto-equivalent. Hiermee kunnen verkeersintensiteiten worden uitgedrukt in het aantal personenauto’s aan 
ruimte dat het verkeer inneemt. Als voorbeeld; een vrachtwagen met oplegger neemt de ruimte in van 2,3 personenauto’s. 
In de telling wordt het dus gerekend als 1 motorvoertuig, maar ook als 2,3 pae. 
 
2 https://opendata.cbs.nl/statline/#/CBS/nl/dataset/37209hvv/table?ts=1597243740762 
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Toetsen toekomstige verkeersafwikkeling op kruispuntniveau inclusief ontwikkeling 
Gebiedsontsluitingswegen toetsen we op verkeersveiligheid en doorstroming. De beoordeling op 
wegvakniveau is hierin indicatief. Op gebiedsontsluitingswegen bepalen kruispunten in grotere 
mate dan de wegvakken of er knelpunten optreden, met name qua doorstroming. We 
beoordelen daarom de relevante kruispunten met het programma ‘Kruispuntwijzer’.  
 
Uitgangspunten 
We gaan uit van de volgende kruispunten: 
• VRI Lijsterlaan – Willem de Zwijgerlaan; 
• VRI Thorbeckestraat – Oranje Nassausingel; 
• VRI Van Boetzelaerstraat/Van Lennepstraat – Oranje Nassausingel; 
• rotonde Thorbeckestraat – Lijsterlaan. 
 
Er zijn vanuit de modelsituatie geen gegevens beschikbaar waaruit de verkeersafwikkeling op 
kruispuntniveau duidelijk wordt. Oftewel, onbekend is welk aandeel verkeer vanuit een bepaalde 
richting links afslaat, rechtdoor rijdt en rechts afslaat. We maken hiervoor een inschatting waarbij 
we de verkeersafwikkeling op kruispuntniveau baseren op de verkeersintensiteiten op de 
omliggende kruispunttakken. Wanneer er op een van de kruispunttak een hoge 
verkeersintensiteit is, nemen we aan dat er vanuit de overige takken ook meer verkeer richting 
deze kruispunttak rijdt.  
 
Ook zijn er geen gegevens beschikbaar voor langzaam verkeer (fietsers en voetgangers). De fiets- 
en voetgangersintensiteiten hebben we ingeschat aan de hand van CROW-kengetallen. Het 
CROW geeft in de Ontwerpwijzer Fietsverkeer3 aan dat op het basisnet voor fietsers over het 
algemeen de intensiteit tot maximaal 750 fietsers per etmaal is (circa 70 fietsers in het drukste 
uur). Op de hoofdfietsroutes is deze intensiteit tussen de 750 (circa 70 fietsers in het drukste uur) 
en 2.500 (circa 234 fietsers in het drukste uur) fietsers per etmaal.  
 
Aan de hand van het ‘Fietsplan PZH 2016-2025’ (pagina 2) hebben we achterhaald welke routes 
onder het basisnet vallen en welke onder het hoofdfietsnetwerk. Wanneer een route onder het 
basisnetwerk valt, zijn we worstcase uitgegaan van 70 fietsers per uur. Bij een hoofdfietsroute 
zijn we worstcase uitgegaan van 234 fietsers per uur. We zijn altijd uitgegaan van hetzelfde 
aantal voetgangers als fietsers, wederom in het kader van een worstcasescenario. 
 
Aanvullend gelden bij het toetsen van VRI’s andere uitgangspunten dan bij wegvakken en overige 
kruispunten. Omdat het een geregelde verkeerssituatie betreft kan de capaciteit van het 
kruispunt voor 90% worden benut zonder dat er knelpunten optreden. Een I/C-waarde van 90% 
is in dit geval dus acceptabel.  
  

 
3 CROW, ‘Ontwerpwijzer fietsverkeer’, paragraaf 5.4.1, tabel 5-2 
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De Thorbeckestraat heeft daarnaast ook meer een ontsluitende functie dan een verblijfsfunctie. 
Conform de principes van Duurzaam Veilig – en de verdere uitwerking in het ASVV 2021 van het 
CROW – horen bij gebiedsontsluitingswegen als deze met een maximumsnelheid van 50 
kilometer per uur de fietsers fysiek gescheiden te zijn van het autoverkeer5. Bij voorkeur is dit 
een vrijliggend fietspad6, maar in uitzonderingssituaties is een fietsstrook mogelijk7.  
 
Het meest recente beeld dat we van de weg konden vinden (Streetsmart, 15 juli 2022) laat zien 
dat de weg nog in ontwikkeling is. We adviseren om bij de herontwikkeling een duurzame optie 
te bieden voor fietsers, bijvoorbeeld in de vorm van volwaardige fietsstroken (zoals de De Vest) 
of een vrijliggend fietspad (in lijn met het oostelijke deel van de Thorbeckestraat). Dit kan dan 
een ontsluitende functie zijn met een maximumsnelheid van 30 kilometer per uur conform de 
‘Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken GOW30’ van het CROW. In dat geval zou de 
acceptabele intensiteit maximaal 10.000 motorvoertuigen kunnen zijn wanneer aan de 
bijbehorende voorlopige inrichtingskenmerken wordt voldaan. 
  

 
5 CROW, ‘ASVV 2021’, paragraaf 8.2.1.5, tabel 8.2/2 
 
6 CROW, ‘ASVV 2021’, paragraaf 12.1.2 
 
7 CROW, ‘ASVV 2021’, paragraaf 12.1.6 



 

 13 

Conclusie 
Op basis van de gegevens uit het vigerende verkeersmodel RVMH 4.1 hebben we de toekomstige 
verkeerssituatie na de ontwikkeling van de Aarhof beoordeeld. Op geen van de wegvakken en 
relevante kruispunten ontstaan in deze toekomstige situatie knelpunten.  
 
We verwachten daarnaast, met uitzondering van het westelijke deel van de Thorbeckestraat, 
geen knelpunten met betrekking tot verkeersveiligheid en -leefbaarheid als gevolg van de 
ontwikkeling. Naast de De Vest en de Van Boetzelaerstraat die al worden geclassificeerd als 
erftoegangswegen met een maximumsnelheid van 30 kilometer per uur, raden we dit ook aan 
voor de Van Lennepstraat. Voor de Thorbeckestraat adviseren we om na te denken over een 
duurzame voorziening voor fietsers, bijvoorbeeld in de vorm van volwaardige fietsstroken of een 
vrijliggend fietspad, in combinatie met een inrichting conform de ‘Handreiking voorlopige 
inrichtingskenmerken GOW30’.  
 
Al met al concluderen we dat het aspect ‘verkeer’ de herontwikkeling van de Aarhof bij de De 
Vest in Alphen aan den Rijn niet in de weg staat. 
  








