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1 Inleiding en doel 

In dit rapport vindt u een beschrijving van de gehanteerde uitgangspunten bij het 

maken van de verkeersprognoses voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken, 

evenals de verkeersgegevens zelf.  

 

In dit inleidende hoofdstuk is een beschrijving van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken opgenomen, voor zover die voor het maken van verkeersprognoses van 

belang is, evenals een beschrijving van de opbouw van dit rapport. 

1.1 Aanleiding A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

Beperkte verkeersdoorstroming op en rond knooppunt Hoevelaken 

De wegen in de regio Midden-Nederland zijn niet alleen van cruciaal belang voor de 

regio zelf, maar ook voor doorgaand verkeer. Knooppunt Hoevelaken, waar de A1 

en A28 samen komen, is een belangrijk verdeelpunt van verkeer in deze regio. Het 

knooppunt heeft door de huidige vormgeving een beperkte afwikkelingscapaciteit, 

waardoor de verkeersdoorstroming problematisch verloopt: tijdens de ochtend- en 

de avondspits zijn er vrijwel dagelijks files. Knooppunt Hoevelaken en de rijkswegen 

A1 en A28 rond het knooppunt staan in de File Top 50 van 2017 op de plekken 8, 17 

en 34. Dat speelt zowel het regionale als het doorgaande verkeer parten. Op het 

deel van de A28 tussen Maarn en het knooppunt wordt de verkeersdoorstroming 

ook beïnvloed door het relatief grote aantal aansluitingen op korte afstand van 

elkaar. Daarnaast is het systeem van snelwegen rond knooppunt Hoevelaken 

kwetsbaar voor calamiteiten; bij ongevallen is de terugslag tot ver in de omgeving 

te merken. Er zijn dan ook maatregelen nodig om de verkeersafwikkeling op en rond 

het knooppunt te verbeteren. 

Leefbaarheidsproblemen rond knooppunt Hoevelaken 

De verkeersdrukte op het knooppunt Hoevelaken en de aangrenzende rijkswegen zorgt 

ook voor leefbaarheidsproblemen in de nabije kernen zoals Amersfoort, Leusden, 

Hoevelaken, Nijkerk en Terschuur. Het gaat hierbij vooral om sluipverkeer en 

geluidhinder. Door de verkeersafwikkeling op het knooppunt, de A1 en de A28 te 

verbeteren, neemt ook de hinder voor de omgeving af. 

 

 
Figuur 1 Knooppunt Hoevelaken, bron: Rijkswaterstaat 
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Doelstelling A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

Om de geconstateerde problemen op te lossen is in 2008 de planstudie knooppunt 

Hoevelaken gestart met het nemen van de aanvangsbeslissing1 en het uitbrengen 

van de startnotitie knooppunt Hoevelaken.  

In deze startnotitie zijn de volgende projectdoelstellingen geformuleerd: 

• Bereikbaarheid en verkeersveiligheid: Het realiseren van veilige 

weginfrastructuur waarmee voldaan wordt aan de streefwaarde voor de 

reistijdverhouding2 (bereikbaarheid). 

• Leefbaarheid: Het verbeteren van de leefomgeving door een zo goed mogelijke 

inpassing van te treffen maatregelen (leefbaarheid).  

 

Om de genoemde doelstellingen te realiseren zijn in het 1e fase MER verschillende 

alternatieven voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken onderzocht. Op basis 

van de resultaten van het 1e fase MER heeft de minister van Infrastructuur en 

Milieu3 eind 2009 een voorkeursalternatief gekozen. Het voorkeursalternatief is 

mede op basis van bestuurlijke afspraken met de regio over de scope van het 

project nader uitgewerkt. Het uitgewerkte voorkeursalternatief vormt de basis voor 

het ontwerp dat planologisch wordt verankerd in een tracébesluit (TB). Daarnaast 

wordt een (ontwerp)saneringsbesluit (OSB) opgesteld ten behoeve van de 

autonome geluidsanering. Als onderbouwing van deze besluiten is een aantal 

documenten opgesteld, samengebracht onder de titels OTB, OSB en MER A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken. Voorliggend deelrapport maakt deel uit van deze 

documenten set. 

1.2 Plan- en onderzoeksgebied verkeer 

Als plangebied voor de verkeerseffecten voor het hoofdwegennet (HWN) geldt de 

A28 van iets ten zuiden van de aansluiting Maarn tot de aansluiting Nijkerk en de A1 

van de aansluiting Bunschoten tot de aansluiting met de A30 nabij Barneveld. De 

aansluiting van de A30 valt buiten het plangebied, uitgezonderd een deel van de 

afrit rechts en de toerit links waarbij de wegverbreding aansluit op de huidige 

situatie. Hierna wordt de benaming Knooppunt Hoevelaken gebruikt om dit 

plangebied aan te duiden. 

 

Het onderzoeksgebied is groter dan het plangebied, en behelst het gebied dat als 

gevolg van de realisatie van het project in relevante mate wordt beïnvloed. De 

afbakening van het onderzoeksgebied heeft plaatsgevonden op basis van de NRM-

berekeningen: in eerste instantie zijn de wegvakken geselecteerd waar de 

etmaalintensiteit meer dan 5% wijzigt door het project. Vervolgens is daar een lijn 

omheen getrokken over de dichtstbijzijnde gemeentegrenzen. Het onderzoeksgebied 

is weergegeven in figuur 2. 

 
1  In de toenmalige regeling vond de start van de Tracéwetprocedure plaats met de zogenaamde 

aanvangsbeslissing. In de huidige regeling betreft het de startbeslissing. 
2  De streefwaarde voor de reistijdverhouding werd voor het eerst in de Nota Mobiliteit genoemd. De Nota 

Mobiliteit is opgegaan in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012). 
3  Thans Minister van Infrastructuur en Waterstaat.  
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Figuur 2 Onderzoeksgebied Verkeer 

1.3 Opbouw rapport 

Deelrapport Verkeer 

In dit deelrapport zijn de volgende onderdelen opgenomen:  

Hoofdstuk 2 Beschrijving van de algemene uitgangspunten bij het maken van 

de verkeersprognoses. 

Hoofdstuk 3 Beschrijving van de projectspecifieke uitgangspunten. 

Hoofdstuk 4 Weergave van de verkeersgegevens voor het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken, evenals een beschrijving van de 

verkeerskundige effecten op basis van deze verkeersgegevens. 

Hoofdstuk 5 Toelichting op de zogenoemde verrijking van de verkeerscijfers 

opgenomen voor de berekening van de effecten op geluid, lucht en 

natuur evenals verkeersveiligheid. 

Rapportstructuur OTB en MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

Zoals eerder aangegeven maakt dit deelrapport onderdeel uit van de documenten 

set OTB, OSB en MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. In de navolgende figuur is de 

plek van het deelrapport Verkeer binnen deze documenten set aangegeven (bijlage 

bij het MER 2e fase). 
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Figuur 3 Plek deelrapport Verkeer binnen rapportstructuur OTB, OSB en MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 
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2 Algemene uitgangspunten 

Dit hoofdstuk beschrijft de algemene uitgangspunten bij het maken van de 

verkeersprognoses. 

2.1 Gehanteerde verkeersmodellen 

Voor het maken van de verkeersprognoses van het hoofdwegennet is het 

Nederlands Regionaal Model (NRM) gehanteerd. Rijkswaterstaat maakt voor het 

maken van verkeersprognoses standaard gebruik van het modelsysteem NRM. Een 

korte beschrijving van het NRM is opgenomen in Bijlage A van dit rapport. Gezien de 

fijnmazigheid van het stedelijke netwerk is voor het maken van de 

verkeersprognoses op het onderliggend wegennet, in overleg met de regionale 

partners, het Eemlandmodel gehanteerd. Daarnaast is voor het toetsen en het 

optimaliseren van het oplossend vermogen van het project een microscopisch 

dynamisch verkeersmodel ontwikkeld.  

2.2 Toekomstscenario’s 

Bij het maken van de verkeersprognoses met het NRM is het scenario Hoog uit de 

scenariostudie ‘Welvaart en Leefomgeving’ (WLO) van het Centraal Planbureau en 

het Planbureau voor de Leefomgeving (2015) gehanteerd. Details over dit/deze 

scenario’s is te vinden op internet via www.wlo2015.nl. Het Eemlandmodel is 

gebaseerd op de voorloper van het scenario Hoog, het GE-scenario. 

2.3 Ruimtelijke ontwikkelingen 

De WLO scenariobeelden zijn door Rijkswaterstaat in overleg met de betreffende 

provincie(s) vertaald naar de ruimtelijke invoer voor het verkeersmodel in termen 

van de ruimtelijke verdeling van de inwoners, huishoudens en arbeidsplaatsen. Deze 

uitgangspunten worden jaarlijks in samenspraak met provincie en stadsregio’s 

geactualiseerd. 

2.4 Beleidsuitgangspunten 

In het NRM is het vigerende landelijke mobiliteitsbeleid geïmplementeerd. Deze zijn 

opgenomen in Bijlage B. 

 

 

http://www.wlo2015.nl/
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2.5 Gebruikte indicatoren 

De verkeerskundige effecten zijn beoordeeld op basis van de volgende indicatoren. 

 

Tabel 1 Indicatoren (bron: NRM tenzij anders aangegeven) 

Criterium Methode 

Reistijdverhouding Kwantitatief. Aantal NoMo-trajecten op het hoofdwegennetwerk met een 

reistijdverhouding hoger dan de streefwaarde van 1,5.  

De volgende acht trajecten zijn in dit project relevant: 

− knooppunt Muiderberg (A1) – knooppunt Hoevelaken (A28) 

− knooppunt Hoevelaken (A28) – knooppunt Muiderberg (A1) 

− knooppunt Hoevelaken (A28) – knooppunt Beekbergen (A50) 

− knooppunt Beekbergen (A50) – knooppunt Hoevelaken (A28) 

− knooppunt Rijnsweerd (A28) – knooppunt Hoevelaken (A1) 

− knooppunt Hoevelaken (A1) – knooppunt Rijnsweerd (A28) 

− knooppunt Hoevelaken (A1) – Harderwijk (A28 afrit 13 Lelystad) 

− Harderwijk (A28 afrit 13 Lelystad - knooppunt Hoevelaken (A1) 

Benutting Kwantitatief. Met behulp van I/C-verhoudingen per wegvak op het hoofdwegennet 

wordt een beeld gegeven van de benutting van het netwerk.  

Kaartbeelden in de volgende drie klassen: 

− Groen: ruim voldoende restcapaciteit (I/C kleiner dan 0,8); 

− Oranje: beperkte restcapaciteit (I/C van 0,8 tot en met 0,9); 

− Rood: weinig/geen restcapaciteit (I/C groter dan 0,9). 

Een hoge I/C-verhouding betekent dat het wegvak weinig restcapaciteit heeft, 

maar dat betekent niet automatisch dat de gereden snelheid er ook laag is en er 

file is. Om I/C-verhoudingen in het NRM goed te kunnen interpreteren dient deze 

daarom tegen de gereden snelheid te worden afgezet, tezamen geven ze een 

beeld van de doorstroming.  

Voertuigkilometers 

(ontwikkeling 

verkeersprestatie) 

Kwantitatief. Voertuigkilometers per etmaal in het onderzoeksgebied. 

Onderscheiden naar hoofdwegennet en onderliggend wegennet.. 

Omvang congestie 

(ontwikkeling 

voertuigverliesuren) 

Kwantitatief. Voertuigverliesuren op het HWN per etmaal voor het 

onderzoeksgebied en het projecttraject. 

Rijsnelheid in de spits Kwantitatief, gemiddelde afwikkelsnelheid over 2 uurs spitsintensiteiten van een 

gemiddelde werkdag per wegvak op het hoofdwegennet.  

Kaartbeelden ochtendspits en avondspits in vier klassen: 

− minder dan 25 km/uur; 

− 25 tot en met 50 km/uur; 

− 50 tot en met 75 km/uur; 

− meer dan 75 km/uur. 

Wegvakintensiteiten 

gemiddelde werkdag 

Kwantitatief. Voor plangebied en aansluitende wegvakken op het hoofdwegennet 

aangevuld met een selectie van wegvakken op het onderliggend wegennetwerk in 

het onderzoeksgebied4. Afgeronde cijfers (1000-tallen) op de doorsnede 

uitgedrukt in motorvoertuigen per etmaal + percentage vrachtverkeer. 

Robuustheid van het 

netwerk 

Kwalitatief. Robuustheid wordt beoordeeld door te bepalen in welke mate het 

systeem bij een tijdelijke reductie van de capaciteit (het infrastructuuraanbod) 

nog in staat is om adequaat te functioneren 

  

 
4  De wegvakintensiteiten op het onderliggend wegennetwerk zijn gebaseerd op het Eemlandmodel. De wegvakken 

op het OWN zijn in overleg met regionale partners geselecteerd.  
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3 Projectspecifieke uitgangspunten 

Dit hoofdstuk beschrijft de projectspecifieke uitgangspunten bij het maken van de 

verkeersprognoses voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. 

3.1 Gebruikte empirische gegevens en verkeersmodellen 

In het project A28/A1 knooppunt Hoevelaken wordt de huidige verkeerssituatie 

beschreven aan de hand van feitelijke waarnemingen, metingen en de bewerkingen 

daarvan. Omdat de afweging ten aanzien van het project betrekking heeft op de 

toekomstige te verwachten situatie, waarvoor per definitie geen meetgegevens 

beschikbaar zijn, worden modelberekeningen ingezet. 

In deze paragraaf is op hoofdlijnen toegelicht welke verkeersmodellen zijn ingezet, 

hoe deze zijn opgebouwd en wat de onderlinge relatie tussen de modellen is. Een 

uitgebreidere beschrijving van de verkeersmodellen is opgenomen in Bijlage A. 

3.1.1 Het Nederlands Regionaal model 

De voor de diverse fasen van het planproces bij Rijkswaterstaat benodigde 

verkeerscijfers worden gegenereerd met verkeersmodellen. De standaard werkwijze 

bij Rijkswaterstaat is om het Nederlands Regionaal Model (NRM) te hanteren voor 

het maken van verkeersprognoses. Bij het maken van de verkeersprognoses is het 

scenario Hoog uit de scenariostudie ‘Welvaart en Leefomgeving’ van het Centraal 

Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving gehanteerd. In het NRM is het 

vigerende landelijke mobiliteitsbeleid geïmplementeerd. De gehanteerde 

beleidsinstellingen zijn opgenomen in Bijlage B van dit document. 

3.1.2 Het Eemlandmodel 

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken heeft effecten op zowel het HWN als het 

OWN. Omdat het Eemlandmodel5 naar verwachting beter dan het NRM in staat is 

om in absolute zin gedetailleerde uitspraken te doen over de 

bereikbaarheidseffecten op het OWN is ervoor gekozen dit model te gebruiken voor 

het OWN. Het Eemlandmodel, met als basisjaar 2012 en als prognosejaar 2030, 

heeft als studiegebied de gemeenten Amersfoort, Soest, Leusden en Nijkerk. 

Gemeente Bunschoten-Spakenburg ligt in het invloedsgebied van het model. Het 

detailniveau van het netwerk en de zonering is in dit invloedsgebied lager dan in het 

studiegebied zelf, maar nog altijd voldoende om de verkeersdrukte en routekeuze in 

beeld te kunnen brengen. Het Eemlandmodel is begin 2016 formeel vastgesteld 

door de bestuurlijke partners. 

3.1.3 Dynamisch model 

Om inzicht te geven in het probleemoplossend vermogen van het ontwerp voor het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken en dit te optimaliseren, is een microscopisch 

dynamisch verkeersmodel ontwikkeld in Aimsun.  

 

De focus ligt in dit model op verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet en nabij de 

aansluitingen met het onderliggende wegennet. Stedelijke en provinciale wegen zijn 

uitsluitend meegenomen indien zij belangrijke schakels vormen in het wegennet, in 

relatie tot de plansituatie en het knooppunt. Binnen dit model is een huidige situatie 

(2015), een referentiesituatie en een plansituatie (2030) gebouwd.  

De vervoersvraag is afkomstig uit het NRM. 

 
5  RoyalHaskoningDHV, maart 2016 
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3.1.4 Fosim 

Voor de optimalisering en toetsing van de weefvakken in het autosnelwegontwerp is 

gebruik gemaakt van FOSIM. FOSIM is specifiek ontwikkeld voor Nederlandse 

autosnelwegen voor de modellering van discontinuïteiten zoals weefvakken. Het 

model is toegepast om het wegontwerp te optimaliseren. Ook voor deze 

berekeningen is, net als voor het dynamische model, het NRM als basis genomen 

voor de vervoersvraag. 

3.2 Ontwikkelingen infrastructuur, implementatie in verkeersmodel 

3.2.1 Huidige situatie 

Het basisjaar van het gehanteerde NRM is 2014. Omdat dit alweer enige tijd 

geleden is zijn voor het beschrijven van de huidige situatie een aantal andere, meer 

actuele bronnen gebruikt (INWEVA 2016, NIS). Tussen 2014 en 2016 is een aantal 

infrastructuurprojecten in het onderzoeksgebied gerealiseerd. De belangrijkste 

hiervan zijn: 

 

Verbreding van de A1 tussen Bunschoten en Hoevelaken 

De capaciteit op de zuidbaan van de A1 tussen aansluiting Bunschoten en 

knooppunt Hoevelaken is in 2015 vergroot van 2 naar 3 rijstroken. Hierdoor is een 

‘buffer’ gecreëerd voor het verkeer van de A1/A27 in oostelijke richting. Dit project 

is een van de zogenaamde Beter Benutten-maatregelen die Rijkswaterstaat samen 

met regionale overheden en het bedrijfsleven heeft opgesteld om bestaande 

knelpunten op de korte termijn op te lossen via slimme oplossingen. 

 

Verhoging maximumsnelheid hoofdwegennet 

Sinds september 2012 is 130 km per uur op de autosnelweg de norm. Een lagere 

maximumsnelheid is dus een uitzondering. Deze 130 km-norm staat in een besluit 

tot wijziging van het Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 

1990). Ondertussen is in de omgeving Hoevelaken gerealiseerd: 

• Snelheidsverhoging naar permanent 130 km/uur op de A1 tussen Soest en 

knooppunt Hoevelaken (maart 2016); 

• Snelheidsverhoging naar permanent 130 km/uur op de A28 tussen Strand Horst 

en knooppunt Hattemerbroek en variabel 120/130 km/uur tussen strand Nulde 

en strand Horst (januari 2016); 

• Snelheidsverhoging naar permanent 130 km/uur op de A28 tussen aansluiting de 

Uithof en Maarn (december 2016). 

 

Energieweg Amersfoort (OWN) 

De Energieweg is aangelegd als een stadsontsluitingsweg met 2x2 rijstroken, 

gescheiden rijbanen en een maximumsnelheid van 70 km/uur tussen A28 

aansluiting Amersfoort (Hogeweg) en A1 aansluiting Hoevelaken inclusief viaduct 

over het spoor. Deze nieuwe verbinding vervangt de Hogeweg (met één rijbaan 

(1x2), een gelijkvloerse spoorkruising en een maximumsnelheid van 50 km/uur). 

Daarnaast is de Amersfoortsestraat verbreed onder het kunstwerk van de A1: de 

capaciteit is in september 2015 uitgebreid van 1 naar 2 rijstroken in zuidelijke 

richting. 
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3.2.2 Referentiesituatie 

De referentiesituatie is de situatie waarin het project zelf niet is gerealiseerd, maar 

waarin alle plannen die volgens de meest recente inzichten (MIRT 2016) in 2030 zijn 

gerealiseerd, zijn opgenomen. De belangrijkste in de buurt van knooppunt 

Hoevelaken gelegen projecten die in de referentiesituatie zijn opgenomen zijn: 

 

A27/A1 Utrecht-Noord – knooppunt Eemnes – aansluiting Bunschoten 

Dit plan behelst het verbreden van de A27 van 2x2 naar 2x3 rijstroken en het 

verbreden van de A1 van 2x2 naar 2x4 rijstroken. De openstelling wordt verwacht in 

2018-2020. Dit project is onderdeel van VERDER, een pakket van 

bereikbaarheidsmaatregelen dat wordt uitgevoerd om de regio Midden-Nederland 

bereikbaar te houden en de ruimtelijk economische positie te versterken6. Ook het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is onderdeel van VERDER. 

 

 
Figuur 4 A27/A1 Utrecht-Noord – Eemnes - Bunschoten 

 

A27/A12 Ring Utrecht 

In dit project wordt de capaciteit van de A27 aan de oostzijde van Utrecht en de 

knooppunten Lunetten en Rijnsweerd uitgebreid. Daarnaast krijgt de A12 extra 

rijstroken op de parallelbanen. De openstelling wordt verwacht in de periode 2024-

2026.  

 

 
Figuur 5 A27/A12 Ring Utrecht 

 

 
6  Zie www.ikgaverder.nl 
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Uitbreiding A1 Oost 

Tussen 2018 en 2028 wordt de A1 tussen Apeldoorn-Zuid en Azelo verbreed. 

Daarnaast wordt knooppunt Beekbergen aangepast om de doorstroming te 

verbeteren. 

 

A1/A6/A9/A10 Schiphol-Amsterdam-Almere 

Om de files op de A1, A6, A9 en A10 te verminderen is een grote 

capaciteitsuitbreiding nodig. Deze snelwegen zijn of worden daarom in beide 

richtingen met 1 of meer rijstroken verbreed. Daarnaast wordt de Hollandse Brug 

verbreed, wordt er een extra brug over het Amsterdam-Rijnkanaal gebouwd en 

worden vijf knooppunten gerenoveerd.  

 

Westelijke ontsluiting Vathorst (OWN) 

In 2016 is door de gemeente Amersfoort een raadsbesluit genomen voor de 

realisatie van de verbindingsweg Vathorst-West en de aantakking hiervan op 

aansluiting Bunschoten. 

 

Hertekop/N226 (OWN) 

Om de doorstroming, veiligheid en leefbaarheid op en langs de N226 te verbeteren, 

wordt deze gereconstrueerd. Onder andere de aansluiting op de Hertekop wordt 

aangepast. Ook wordt er een fietstunnel gerealiseerd. Dit project is in 2019 

afgerond. 

 

De beschrijving van het verkeersbeeld in de referentiesituatie is opgenomen in 

paragraaf 4.2 van dit rapport. 

3.2.3 Plansituatie in 2030 

In het project A28/A1 Hoevelaken wordt de A1 tussen Bunschoten en Barneveld 

verbreed naar 2x4 rijstroken. De A28 tussen Nijkerk en Leusden wordt verbreed 

naar deels 2x4 en deels 2x3. Ook het knooppunt zelf wordt aangepast.  

In de volgende tabel en figuur zijn de aanpassingen weergegeven. 

 

Tabel 2 Aanpassingen infrastructuur  

Wegvak Betreft Van (Huidig) Naar  

A1-West A1 Bunschoten -  

knp. Hoevelaken 

2 rijstroken (noord) - 

3 rijstroken (zuid) 

2x4 rijstroken 

Knooppunt 

Hoevelaken 

Verbindingswegen 

A1/A28 

Klaverblad Sterturbine 

A1-Oost A1 knp. Hoevelaken - 

aansluiting A30 

2x2 rijstroken + 

spitsstrook zuidzijde 

2x4 rijstroken 

A28-Zuid A28 Maarn –  

knp. Hoevelaken 

2x2 rijstroken + 

plusstroken 

Westelijke rijbaan: 4 rijstroken. 

Oostelijke rijbaan:  

− tot aansluiting Leusden 4 rijstroken;  

− vanaf aansluiting Leusden 5 rijstroken 

(2 rijstroken en een parallelbaan met 

3 rijstroken). 

A28-Noord A28 knp. Hoevelaken - 

aansluiting Vathorst 

2x2 rijstroken 2x4 rijstroken 

 A28 aansluiting Vathorst - 

Nijkerk 

2x2 rijstroken 2x3 rijstroken 
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Figuur 6 Project A28/A1 Hoevelaken 
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In de volgende figuur is het te hanteren snelheidsregime na realisatie van het plan 

weergegeven: 

 

 Figuur 7 Snelheidsregime A28/A1 Hoevelaken 

 

 



 

 

MER A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINITIEF | DEELRAPPORT VERKEER | 31 AUGUSTUS 2018 

 

Pagina 17 van 67 

MER A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken – 

Achtergronddocument Verkeer 

| januari 2017 

4 Verkeersgegevens 

In dit hoofdstuk zijn de verkeersgegevens voor het project opgenomen, evenals een 

beschrijving van de verkeerskundige effecten op basis van deze verkeersgegevens. 

4.1 Verkeersgegevens van de huidige situatie 

Voor de beschrijving van de huidige situatie wordt – in aanvulling op het NRM – in 

deze paragraaf gebruik gemaakt van zo recent mogelijke, empirische 

verkeersgegevens. Gehanteerde bronnen zijn INWEVA, NIS en verkeerstellingen van 

Rijk, provincies en gemeentes. 

4.1.1 Verkeersintensiteit 

De intensiteiten van 2016 van het hoofdwegennet zijn afkomstig uit INWEVA, deze 

zijn weergegeven in tabel 3, de locaties van de meetpunten zijn weergegeven in 

onderstaande figuur. 

 
Figuur 8 Thermometerpunten HWN 
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Tabel 3 Intensiteiten (werkdag, doorsnede, afgerond op duizendtallen) HWN in de huidige situatie 

(Bron: INWEVA 2016)) 

Nr. Locatie Personen-

voertuigen  

/ etmaal 

Vracht-

voertuigen  

/ etmaal 

Totaal 

voertuigen  

/ etmaal 

1 A1 Eembrugge – Bunschoten-Spakenburg 
91.000 

11.000 102.000 

2 A1 Bunschoten-Spakenburg – Amersfoort-Noord 87.000 11.000 99.000 

3 Amersfoort-Noord – Knpt Hoevelaken 95.000 12.000 106.000 

4 A1 Knpt Hoevelaken – Barneveld 91.000 15.000 106.000 

5 A1 Barneveld – Voorthuizen 68.000 13.000 82.000 

6 A30 Barneveld – Barneveld-Noord 49.000 6.000 55.000 

7 A28 Nijkerk – Strand Nulde 62.000 12.000 75.000 

8 A28 Amersfoort-Vathorst – Nijkerk 67.000 14.000 81.000 

9 A28 Knpt Hoevelaken – Amersfoort-Vathorst 71.000 14.000 86.000 

10 A28 Amersfoort – Knpt Hoevelaken 109.000 19.000 128.000 

11 A28 Leusden – Amersfoort 110.000 18.000 128.000 

12 A28 Leusden-Zuid – Leusden 105.000 19.000 124.000 

13 A28 Maarn – Leusden-Zuid 86.000 17.000 103.000 

14 A28 Soesterberg – Maarn 95.000 17.000 112.000 

 

De A28-Zuid is in de huidige situatie het drukste deel van het onderzoeksgebied. De 

aandelen vrachtverkeer op het HWN liggen tussen 11 en 17%. Relatief het meeste 

vrachtverkeer rijdt op de A28 tussen Hoevelaken en Nijkerk. 

 

Voor het onderliggende wegennet zijn gegevens uit het basisjaar (2012) van het 

Eemland-model gebruikt. Reden dat hier geen telcijfers zijn gebruikt is dat op veel 

locaties geen recente telgegevens beschikbaar zijn. De locaties van de meetpunten 

zijn weergegeven in figuur 9. 
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Figuur 9 Thermometerpunten OWN 

 

Tabel 4 Intensiteiten OWN (werkdag, doorsnede, afgerond op duizendtallen) in de huidige situatie  

(2012, Bron: Eemland-model) 

Nr. Locatie  Personen-

voertuigen 

/ etmaal 

Vracht-

voertuigen 

/ etmaal 

Totaal 

voertuigen 

/ etmaal 

1 N199  ten noorden van asl 12 21.000 1.000 23.000 

2 N199  ten zuiden van asl 12 27.000 3.000 30.000 

3 Bergpas  ten noorden van asl 13 28.000 2.000 30.000 

4 Rondweg Noord  ten westen van asl 14 36.000 2.000 38.000 

5 Rondweg Oost  ten westen van kruising met 

Laan naar Emiclair 

26.000 2.000 28.000 

6 Nieuwe verbindingsweg 

Vathorst-West – N199  

voor aansluiting met N199 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

7 N806 Bunschoterweg  ten oosten van de Keienweg 8.000 1.000 8.000 

8 N301  ten noorden van asl 9 18.000 4.000 22.000 

9 N301  ten zuiden van asl 9 19.000 4.000 23.000 

10 Energieweg  ten westen van kruising met 

Amersfoortsestraat 

n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

11 Hogeweg  ten zuiden van toerit 14 <1.000 <1.000 <1.000 

12 Nijkerkerstraat  ten zuiden van Hanzetunnel 12.000 1.000 13.000 

13 Westerdorpsstraat  ten oosten van afrit 14 17.000 2.000 19.000 

14 Nijkerkerstraat  ter hoogte van Laakweg 6.000 <1.000 6.000 

15 Verbinding Energieweg – 

Outputweg  

tunnel onder A28 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

16 Verbinding De Hoef – 

Vathorst via Danzigtunnel  

tunnel onder de A1 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 
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Nr. Locatie  Personen-

voertuigen 

/ etmaal 

Vracht-

voertuigen 

/ etmaal 

Totaal 

voertuigen 

/ etmaal 

17 Outputweg  ten noorden van asl met 

Hogeweg 

17.000 2.000 19.000 

18 Energieweg  ten oosten van afrit 8 Hogeweg n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

19 N301  bij asl A30/A1 ter hoogte van 

Mc Donalds 

16.000 3.000 19.000 

20 Hessenweg  ten westen van Achterveld 5.000 1.000 6.000 

21 Hogeweg  ten westen van toerit 8 36.000 3.000 39.000 

22 Randweg  tussen asl 7 en Groene Zoom 24.000 2.000 26.000 

23 N226  ten noorden van Woudenberg 15.000 1.000 16.000 

24 N226  ten zuiden van asl 6 19.000 1.000 20.000 

25 N226 / Arnhemseweg  ten noorden van asl 6 11.000 1.000 12.000 

26 N227  ten noorden van asl 5 23.000 2.000 25.000 

27 N227  ten zuiden van asl 5 15.000 2.000 17.000 

28 N221  ten noorden van Stichtse 

Rotonde 

14.000 1.000 15.000 

29 N237  ten westen van Stichtse 

Rotonde 

15.000 2.000 17.000 

30 N221  ter hoogte van het Dierenpark 18.000 2.000 19.000 

31 Verbindingsweg  ten oosten van asl 8a 22.000 2.000 23.000 

32 Verbindingsweg Vathorst  ten noorden van asl 12 8.000 <1.000 8.000 

33 Hanzetunnel  ten zuiden van asl 12 12.000 1.000 12.000 

34 Heideweg  ten noorden van asl 13 8.000 <1.000 8.000 

35 N221  ten westen van asl 14 16.000 1.000 17.000 

36 Heiligenbergerweg  westen van kruising met Laan 

naar Emiclair 

10.000 1.000 11.000 

37 Bergpas  voor aansluiting met N199 28.000 2.000 30.000 

 

Op de meeste wegvakken op het OWN ligt het aandeel vrachtverkeer onder de 10%. 

Op de N301 is dit aandeel iets hoger: tussen 16 en 18%. 

4.1.2 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie 

Knooppunt Hoevelaken en de rijkswegen A1 en A28 rond het knooppunt staan in de 

File Top 50 van 2017 op de plekken 8, 17 en 34. Dit is een indicatie dat het 

knooppunt en aansluitende wegen (te) zwaar belast zijn. 

 

De voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie van de aan 

knooppunt Hoevelaken grenzende NoMo-trajecten op de A1 en de A28, zijn voor de 

afgelopen 10 jaar aangeleverd uit het Netwerkmanagement Informatie Systeem 

(NIS) van Rijkswaterstaat. Deze gegevens zijn in de volgende figuren weergegeven. 
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A28 Hoevelaken – Harderwijk 

 
Figuur 10 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A28 Hoevelaken-Harderwijk 

Op het traject A28 Hoevelaken – Harderwijk (afrit 13, Lelystad) treedt met name in 

de avondspits congestie op. Zowel in voertuigverliesuren als reistijdverhouding is 

een stijgende trend zichtbaar. 

A28 Harderwijk - Hoevelaken 

Figuur 11 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A28 Harderwijk-Hoevelaken 

Tussen Harderwijk en Hoevelaken treedt vooral in de ochtendspits congestie op. De 

reistijdverhouding is de laatste jaren gestegen en ligt momenteel rond de 1,6, dus 

boven de streefwaarde van 1,5. 
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A1 Hoevelaken - Beekbergen 

Figuur 12 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A1 Hoevelaken-Beekbergen 

 

Op de A1 van Hoevelaken naar Knooppunt Beekbergen treedt met name in de 

avondspits congestie op. Deze neemt de laatste jaren toe, maar de 

reistijdverhouding blijft nog onder de streefwaarde van 1,5. 

A1 Beekbergen - Hoevelaken 

Figuur 13 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A1 Beekbergen-Hoevelaken 

 

Tussen Knooppunt Beekbergen en Hoevelaken treedt met name in de ochtendspits 

congestie op. De reistijdverhouding blijft onder de streefwaarde van 1,5. Vanaf 

2013 is in de ochtendspits een stijging in de reistijd te zien. Deze wordt 

waarschijnlijk veroorzaakt door congestie rond de aansluiting van de A30 bij 

Barneveld. 
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A28 Rijnsweerd - Hoevelaken 

Figuur 14 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A28 Rijnsweerd-Hoevelaken 

 

De A28 tussen Knooppunt Rijnsweerd en Hoevelaken is met name in de avondspits 

zwaar belast. De reistijdverhouding vanaf 2012 is behoorlijk gedaald door de 

wegverbreding op dit traject, maar ligt inmiddels wel weer boven de streefwaarde 

van 1,5. Door de verbreding is de verkeersprestatie gestegen. 

A28 Hoevelaken - Rijnsweerd 

Figuur 15 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A28 Hoevelaken-Rijnsweerd 

 

De A28 Hoevelaken – Knooppunt Rijnsweerd is in beide spitsen zwaar belast. De 

verbreding in 2014 heeft met name in de ochtendspits voor verlichting gezorgd. In 

de avondspits is dit effect minder duidelijk merkbaar. De reistijdverhouding is 

momenteel in de avondspits 1,7 en ligt dus boven de streefwaarde van 1,5. 
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A1 Diemen (Muiderberg) - Hoevelaken  

Figuur 16 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A1 Diemen-Hoevelaken 

 

De A1 tussen Knooppunt Muiderberg (Diemen) en Hoevelaken vormt vooral in de 

avondspits een knelpunt: de reistijdverhouding is de afgelopen 10 jaar niet lager 

dan 1,5 geweest. 

A1 Hoevelaken – Diemen (Muiderberg) 

Figuur 17 Voertuigverliesuren, reistijdverhoudingen en verkeersprestatie A1 Hoevelaken-Diemen 

 

Tussen Hoevelaken en Diemen is de ochtendspits zwaarder dan de avondspits. De 

ochtendspits is een knelpunt: in 2016 lag de reistijdverhouding hier boven 1,5.  
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4.1.3 Robuustheid van het netwerk 

Robuustheid van het netwerk is de wijze waarop een netwerk kan omgaan met 

incidentele verstoringen, zoals: extra drukte, ongevallen, calamiteiten, bijzondere 

weersomstandigheden en wegwerkzaamheden. Deze bijzondere omstandigheden 

mogen niet een zodanige invloed hebben dat het netwerk niet meer kan 

functioneren. Een robuust netwerk kan goed omgaan met incidentele verstoringen. 

De robuustheid wordt kwalitatief beoordeeld. 

 

Knooppunt Hoevelaken is een belangrijk verkeersknooppunt. Het verkeer uit het 

noorden en oosten van Nederland moet over de wegen van Midden-Nederland om 

de Randstad te bereiken en andersom. In de spitsuren en bij ongevallen staan hier 

vaak lange files, waaronder op knooppunt Hoevelaken en de aansluitende A1 en 

A28. Dit zorgt niet alleen voor een minder goede doorstroming tussen de 

verschillende regio’s, maar ook voor een minder goede bereikbaarheid van Midden-

Nederland. De robuustheid van het netwerk is dus beperkt. 

4.1.4 Verkeersafwikkeling op en nabij aansluitingen 

Met behulp van het dynamisch model is de verkeersafwikkeling in 2015 in het 

onderzoeksgebied geanalyseerd.  

 

In de ochtendspits zijn er drie files die opvallen. Allereerst is dit op de A1 richting 

Amsterdam, waarbij de kiem van de file zich buiten het projectgebied bevindt: 

tussen Bunschoten-Spakenburg en Eembrugge. Deze file bouwt vroeg in de ochtend 

snel op, waarbij de effecten tot in het knooppunt zichtbaar zijn.  

Een tweede file op de A1 staat bij de aansluiting met de A30 Barneveld. Het 

samenvoegend verkeer leidt hier tot file, waarbij het verkeer stroomafwaarts 

(richting knooppunt Hoevelaken) last heeft van weefgedrag en een overvol wegvak.  

Tot slot staat er een file op de A28 bij Nijkerk. Deze file ontstaat vroeg bij 

aansluiting Nijkerk door het invoegend verkeer vanuit aansluiting Nijkerk in 

combinatie met een vol wegvak vanuit Zwolle. Vanaf Nijkerk richting Hoevelaken is 

eveneens verstoring door een vol wegvak tot aansluiting Vathorst en vervolgens 

tussen Vathorst en Knooppunt Hoevelaken door het voorsorteren voor het 

knooppunt.  

 

In de avondspits zijn er twee opvallende files. Allereerst staat er net zoals in de 

ochtendspits file op de A1 richting Amsterdam. Deze ontstaat tussen aansluiting 

Bunschoten-Spakenburg en Eembrugge. De effecten van de file zijn vanaf 

Knooppunt Hoevelaken tot en met Bunschoten-Spakenburg te zien. De tweede file is 

te vinden op de A28 vanaf Utrecht richting Zwolle. Hierbij bevindt het belangrijkste 

knelpunt zich in, en net na het knooppunt. Bij de samenvoeging van de 

parallelrijbaan met de verbindingsboog vanuit Zwolle in combinatie met een 

afstreping vindt de eerste verstoring plaats, waarna de samenvoeging van de 

hoofdrijbaan en parallelrijbaan eveneens tot een verstoring leidt. De staart van deze 

file reikt tot aansluiting Amersfoort-Centrum.  

De A28 vanaf Maarn tot aan het knooppunt is een vol wegvak, wat bij iedere 

aansluiting (Parallelweg, Leusden-Zuid en Leusden) tot een snelheidsverlaging op de 

hoofdrijbaan leidt. 

 

In de huidige situatie zijn de capaciteiten van de kruispunten tussen de toe- en 

afritten van de A1 en A28 binnen het plangebied redelijk afgestemd op de huidige 

capaciteiten van het (hoofd-)wegennet. In de spitsperiodes wordt de capaciteit 

weliswaar volledig benut, maar er ontstaat geen structurele terugslag tot op het 

hoofdwegennet. Incidenteel komt dit wel voor bij de aansluitingen Amersfoort-Noord 

(13), Leusden (7) en Leusden-Zuid (6).  
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4.2 Verkeersgegevens van de referentiesituatie (2030) 

In deze paragraaf worden de prognoses van de referentiesituatie beschreven. Dit is 

de situatie in 2030 waarin het project nog niet gerealiseerd is, maar projecten in de 

omgeving die nu al vastgesteld zijn, wel. Door deze projecten kan een verbetering 

in de doorstroming ontstaan, waardoor het verkeersbeeld in de referentiesituatie 

beter kan zijn dan in de huidige situatie. 

4.2.1 Verkeersintensiteit en ontwikkeling verkeersprestatie 

In tabel 5 zijn de verkeersintensiteiten op het HWN in de referentiesituatie in 2030 

beschreven. De intensiteiten op het OWN staan in tabel 6. 

 

Tabel 5 Intensiteiten HWN (werkdag, doorsnede, afgerond op duizendtallen) in de referentiesituatie 2030 

(Bron: NRM) 

Nr. Locatie Aantal 

personen-

voertuigen 

Aantal 

vracht-

voertuigen 

Totaal aantal 

voertuigen 

1 A1 Eembrugge – Bunschoten-Spakenburg 120.000 14.000 134.000 

2 A1 Bunschoten-Spakenburg – Amersfoort-Noord 107.000 14.000 121.000 

3 Amersfoort-Noord – Kp Hoevelaken 119.000 14.000 133.000 

4 A1 Hoevelaken – Barneveld 109.000 16.000 125.000 

5 A1 Barneveld – Voorthuizen 84.000 14.000 99.000 

6 A30 Barneveld – Barneveld-Noord 59.000 7.000 66.000 

7 A28 Nijkerk – Strand Nulde 75.000 13.000 88.000 

8 A28 Amersfoort-Vathorst – Nijkerk 82.000 13.000 95.000 

9 A28 Hoevelaken – Amersfoort-Vathorst 85.000 13.000 99.000 

10 A28 Amersfoort - Hoevelaken 127.000 21.000 148.000 

11 A28 Leusden - Amersfoort 134.000 21.000 155.000 

12 A28 Leusden-Zuid – Leusden 130.000 20.000 150.000 

13 A28 Maarn – Leusden-Zuid 107.000 19.000 127.000 

14 A28 Soesterberg – Maarn 121.000 20.000 142.000 

 

De intensiteiten groeien ten opzichte van de huidige situatie met 15-31%. Het 

aandeel vracht blijft ongeveer gelijk. 

 

Tabel 6 Intensiteiten (werkdag, doorsnede afgerond op duizendtallen) OWN in de referentiesituatie 2030 

(Bron: Eemland-model) 

Nr. Locatie  Personen-

voertuigen  

/ etmaal 

Vracht-

voertuigen  

/ etmaal 

Totaal 

voertuigen  

/ etmaal 

1 N199  ten noorden van asl 12 27.000 1.000 28.000 

2 N199  ten zuiden van asl 12 42.000 3.000 45.000 

3 Bergpas  ten noorden van asl 13 43.000 2.000 46.000 

4 Rondweg Noord  ten westen van asl 14 43.000 3.000 46.000 

5 Rondweg Oost  ten westen van kruising 

met Laan naar Emiclair 

34.000 3.000 37.000 

6 Verbindingsweg 

Vathorst-West – N199  

voor aansluiting met 

N199 

12.000 1.000 13.000 

7 N806 Bunschoterweg  ten oosten van de 

Keienweg 

11.000 1.000 12.000 

8 N301  ten noorden van asl 9 26.000 4.000 30.000 

9 N301  ten zuiden van asl 9 26.000 4.000 30.000 
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Nr. Locatie  Personen-

voertuigen  

/ etmaal 

Vracht-

voertuigen  

/ etmaal 

Totaal 

voertuigen  

/ etmaal 

10 Energieweg  ten westen van kruising 

met Amersfoortsestraat 

23.000 2.000 26.000 

11 Hogeweg  ten zuiden van toerit 14 <1.000 <1.000 <1.000 

12 Nijkerkerstraat  ten zuiden van 

Hanzetunnel 

25.000 2.000 27.000 

13 Westerdorpsstraat  ten oosten van afrit 14 19.000 1.000 21.000 

14 Nijkerkerstraat  ter hoogte van Laakweg 9.000 1.000 10.000 

15 Verbinding Energieweg 

– Outputweg  

tunnel onder A28 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

16 Verbinding De Hoef – 

Vathorst via 

Danzigtunnel  

tunnel onder de A1 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 

17 Outputweg  ten noorden van asl 

met Hogeweg 

18.000 3.000 22.000 

18  Energieweg  ten oosten van afrit 8 

Hogeweg 

24.000 3.000 27.000 

19  N301  bij asl A30/A1 ter 

hoogte van Mc Donalds 

24.000 3.000 27.000 

20  Hessenweg  ten westen van 

Achterveld 

9.000 1.000 9.000 

21  Hogeweg  ten westen van toerit 8 46.000 4.000 50.000 

22  Randweg  tussen asl 7 en Groene 

Zoom 

35.000 3.000 38.000 

23  N226  ten noorden van 

Woudenberg 

21.000 1.000 22.000 

24  N226  ten zuiden van asl 6 29.000 2.000 31.000 

25  N226 / Arnhemseweg  ten noorden van asl 6 20.000 2.000 22.000 

26  N227  ten noorden van asl 5 33.000 2.000 35.000 

27  N227  ten zuiden van asl 5 23.000 2.000 25.000 

28  N221  ten noorden van 

Stichtse Rotonde 

25.000 2.000 27.000 

29  N237  ten westen van Stichtse 

Rotonde 

17.000 3.000 20.000 

30  N221  ter hoogte van het 

Dierenpark 

22.000 2.000 24.000 

31  Verbindingsweg  ten oosten van asl 8a 31.000 3.000 34.000 

32  Verbindingsweg 

Vathorst  

ten noorden van asl 12 16.000 1.000 17.000 

33  Hanzetunnel  ten zuiden van asl 12 26.000 2.000 28.000 

34  Heideweg  ten noorden van asl 13 14.000 <1.000 14.000 

35  N221  ten westen van asl 14 25.000 2.000 27.000 

36  Heiligenbergerweg  westen van kruising 

met Laan naar Emiclair 

11.000 1.000 11.000 

37  Bergpas  voor aansluiting met 

N199 

43.000 2.000 46.000  
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Ook op het OWN groeit het verkeer op de meeste wegvakken sterk. Het aandeel 

vracht blijft op de meeste wegvakken ongeveer gelijk ten opzichte van de huidige 

situatie. Op de N301 daalt het aandeel vracht, maar in absolute zin stijgt de 

intensiteit. 

 

In tabel 7 is de ontwikkeling van de verkeersprestatie tussen 2014 (het basisjaar 

van het NRM) en 2030 weergegeven. Hierbij is 2030 ten opzichte van 2014 

geïndexeerd.  

 

Tabel 7 Ontwikkeling verkeersprestatie in onderzoeksgebied, referentiesituatie 2030  

(Index 2014=100, Bron: NRM) 

 2014 2030 

Index voertuigkilometers onderzoeksgebied (totaal) 100 129 

Index voertuigkilometers hoofdwegennet 100 129 

Index voertuigkilometers onderliggend wegennet 100 128 

 

Ook uit de verkeersprestatie blijkt dat het verkeer in de regio behoorlijk groeit. De 

verkeersprestatie op het hoofdwegennet neemt in het onderzoeksgebied toe met 

29%. De toename op het onderliggend wegennet is bijna net zo hoog, 28%. 

Gemiddeld stijgt de verkeersprestatie tussen 2014 en 2030 met 29%. 

4.2.2 Reistijdverhouding 

In tabel 8 zijn van de op knooppunt Hoevelaken aansluitende NOMO-trajecten (zie 

figuur 18) de reistijdverhoudingen weergegeven van de situatie 2030 zonder 

project. 

 

 

Figuur 18 NOMO-trajecten binnen het onderzoeksgebied 
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Tabel 8 Reistijdverhoudingen in situatie 2030 zonder project 

Weg Traject Streef-

waarde7 

Reistijd-

verhouding 

ochtendspits 

Reistijd-

verhouding 

avondspits 

A1 knpt Muiderberg (A1) - knpt Hoevelaken (A28) 1,5 1,0 1,4 

A1 knpt Hoevelaken (A28) - knpt Muiderberg (A1) 1,5 1,5* 1,2 

A1 knpt Hoevelaken (A28) - knpt Beekbergen (A50) 1,5 1,0 1,4 

A1 knpt Beekbergen (A50) - knpt Hoevelaken (A28) 1,5 1,5 1,2 

A28 knpt Rijnsweerd (A28) - knpt Hoevelaken (A1) 1,5 1,0 1,4 

A28 knpt Hoevelaken (A1) - knpt Rijnsweerd (A28) 1,5 1,6 1,0 

A28 knpt Hoevelaken (A1) - Harderwijk (afrit 13/ Lelystad) 1,5 1,0 1,4 

A28 Harderwijk (afrit 13/Lelystad) - knpt Hoevelaken (A1) 1,5 1,4 1,1 

* Afgerond naar beneden is de score 1,5. De score ligt echter net boven de 1,5. 

 

Op twee trajecten, te weten knooppunt Hoevelaken – knooppunt Muiderberg en 

knooppunt Hoevelaken – knooppunt Rijnsweerd, wordt de streefwaarde in de 

referentiesituatie niet gehaald. De reistijdverhouding op het traject Beekbergen-

Hoevelaken is in de ochtendspits afgerond 1,5, maar voldoet onafgerond nog net 

aan de streefwaarde.  

4.2.3 Rijsnelheid in de spits 

In de volgende figuren zijn de rijsnelheden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochtend- en avondspits.  

 

 
Figuur 19 Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 ochtendspits (Bron: NRM) 

 

 
7  De NoMo-streefwaarden zijn opgenomen in bijlage 6 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte 

(2012). 
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Figuur 20 Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 avondspits (Bron: NRM) 

 

In figuur 19 en figuur 20 is te zien dat in het onderzoeksgebied de snelheid in de 

spits op een aantal wegvakken erg laag is. In de ochtendspits is dit vooral op de A1 

in westelijke richting en op de A28 in zuidelijke richting. In de avondspits wordt er 

op de A1 in beide richtingen en de A28 in noordelijke richting langzaam gereden.  

4.2.4 Benutting wegennet in de spits 

De benutting van het wegennet (weergegeven met de I/C-waarde) brengt de 

benutting van de capaciteit op een wegvak in beeld. Hiervoor is in de figuren de 

volgende klassenindeling gebruikt: 

• I/C < 0,8: voldoende restcapaciteit op het wegvak. 

• I/C > 0,8 & I/C <= 0,9: beperkte restcapaciteit op het wegvak. 

• I/C > 0,9: weinig / geen restcapaciteit op het wegvak (kans op congestie en 

wachttijd door stilstand). 

 

De I/C-waarde is de verhouding van de intensiteit (in personenauto-equivalent) en 

de capaciteit van de weg. Voor de capaciteit is gebruik gemaakt van de capaciteit 

die bij de toedeling van het NRM gebruikt wordt en die afhankelijk is van de 

hoeveelheid in- en uitvoegend of wevend verkeer. De I/C-waarde in het NRM kan 

nooit een hogere waarde hebben dan 1. Zelfs als sprake is van meer verkeer dan de 

capaciteit toelaat is de I/C-waarde voor het verkeer dat het knelpunt passeert 

kleiner dan of gelijk aan 1 en komt het teveel aan verkeer in een wachtrij terecht. 

Daarnaast kan de I/C-waarde in de buurt van 1 zijn terwijl het model nog steeds 

een hoge afwikkelingssnelheid laat zien. Er is dan sprake van een zeer goede 

benutting van de weg.  

 

In figuur 21 en figuur 22 zijn de I/C-waarden van respectievelijk de ochtend- en 

avondspits in het onderzoeksgebied weergegeven.  

De I/C-waarden zijn samengevat in tabel 9. 
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Figuur 21 Benutting wegennet in de referentiesituatie 2030 ochtendspits 

 

 

 
Figuur 22 Benutting wegennet in de referentiesituatie 2030 avondspits 
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 Tabel 9 I/C-verhoudingen in referentie 2030 (wegvakken buiten plangebied grijs gearceerd) (Bron: NRM)

 

Uit de I/C-verhoudingen blijkt dat in de ochtendspits de zwaarste knelpunten op de 

A28 richting het zuiden en de A1 richting het westen liggen. In de avondspits is het 

beeld diffuser: op de A28 treden zowel in westelijke als oostelijke richting I/C-

knelpunten op. Op de A1 zowel in noordelijke als zuidelijke richting. 

4.2.5 Ontwikkeling congestie 

In tabel 10 is de ontwikkeling van congestie (voertuigverliesuren) weergegeven 

tussen 2014 en 2030 zonder project. De getallen zijn ten opzichte van 2014 

geïndexeerd.  

 

Tabel 10 Ontwikkeling congestie onderzoeksgebied in referentiesituatie (Index 2014=100, bron: NRM) 

 2014 2030 

Index voertuigverliesuren HWN onderzoeksgebied 100 162 

Index voertuigverliesuren projecttraject 100 193 

 

Het totaal aantal voertuigverliesuren neemt tussen 2014 en de referentiesituatie in 

2030 fors toe. 

A28

richting noord

van naar os as

Soesterberg Maarn 0,74 0,90 

Maarn Leusden-Zuid 0,65 0,82 

invoeger N221 op A28 0,35 0,60 

Leusden-Zuid Leusden 0,87 0,99 

Leusden Amersfoort 0,79 0,93 

Amersfoort Knp. Hoevelaken 0,68 0,84 

Knp. Hoevelaken Amersfoort-Vathorst 0,77 0,97 

Amersfoort-Vathorst Nijkerk 0,83 0,98 

Nijkerk Strand Nulde 0,72 0,95 

richting zuid

Strand Nulde Nijkerk 0,91 0,89 

Nijkerk Amersfoort-Vathorst 0,95 0,90 

Amersfoort-Vathorst knp. Hoevelaken 0,96 0,85 

knp. Hoevelaken Amersfoort 0,76 0,70 

Amersfoort Leusden 0,89 0,85 

Leusden Leusden-Zuid 0,97 0,94 

Leusden-Zuid divergentie A28-N211 0,93 0,80 

divergentie Maarn 0,83 0,69 

Maarn Soesterberg 0,92 0,79 

A1

richting oost

Eembrugge Bunschoten 0,61 0,72 

Bunschoten Amersfoort-Noord 0,75 0,87 

Amersfoort-Noord Hoevelaken 0,68 0,69 

Hoevelaken Barneveld 0,83 0,95 

Barneveld Voorthuizen 0,89 0,99 

richting west

Voorthuizen Barneveld 0,75 0,74 

Barneveld Knp. Hoevelaken 1,00 1,00 

Knp. Hoevelaken Amersfoort-Noord 0,92 0,96 

Amersfoort-Noord Bunschoten 0,96 0,93 

Bunschoten Eembrugge 0,70 0,59 

I/C < 0,8

I/C 0,8-0,9

I/C > 0,9
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4.2.6 Robuustheid van het netwerk 

In de referentiesituatie is de robuustheid van het wegennet slechter dan in de 

huidige situatie zoals beschreven in paragraaf 4.1.3: wijzigingen in het wegennet 

ten opzichte van de huidige situatie zijn beperkt. In 2030 is de intensiteit op het 

wegennet wel toegenomen. De kans op verstoringen in de spitsen neemt daardoor 

toe. Daarnaast is het effect van een verstoring groter: een hoger verkeersaanbod 

zal sneller zorgen voor een grotere fileterugslag en langere reistijden. 

4.2.7 Verkeersafwikkeling op en nabij de aansluitingen 

Gedurende beide spitsen kunnen de wegen de vervoersvraag niet goed verwerken. 

In de ochtendspits is dit verkeer van het onderliggend wegennet dat niet de snelweg 

op kan komen. In de avondspits ontstaat de grootste hinder op het hoofdwegennet. 

Dit wordt gevolgd door sluipverkeer en een overbelast onderliggend wegennet. 

 

Door het hogere verkeersaanbod in vergelijking met de huidige situatie hebben de 

kruispunten in de referentiesituatie meer moeite om het verkeer te verwerken. 

Wachtrijen en wachttijden nemen toe. Er ontstaat meer congestie rond de 

kruispunten. De kans op terugslag op de afritten van het HWN tot op de 

hoofdrijbaan is groter dan in de huidige situatie. 

4.3 Verkeersgegevens voor de plansituatie (2030) 

4.3.1 Verkeersintensiteit en ontwikkeling verkeersprestatie 

In tabel 11 en tabel 12 zijn de intensiteiten op de meetpunten weergegeven. De 

intensiteiten zijn op doorsnede en afgerond op duizendtallen. 

 

Tabel 11 Intensiteiten HWN in de plansituatie 2030 (werkdag, doorsnede, afgerond op duizendtallen 

(Bron: NRM) 

Nr. Locatie Aantal 

personen-

voertuigen 

Aantal 

vracht-

voertuigen 

Totaal 

aantal 

voertuigen 

Verschil 

voertuigen t.o.v 

referentie 

1 A1 Eembrugge – Bunschoten-

Spakenburg 

131.000 14.000 145.000 +9% 

2 A1 Bunschoten-Spakenburg – 

Amersfoort-Noord 

124.000 15.000 139.000 +14% 

3 Amersfoort-Noord – Knpt 

Hoevelaken 

137.000 15.000 152.000 +15% 

4 A1 Hoevelaken – Barneveld 127.000 17.000 144.000 +15% 

5 A1 Barneveld – Voorthuizen 91.000 15.000 107.000 +8% 

6 A30 Barneveld – Barneveld-Noord 66.000 7.000 73.000 +12% 

7 A28 Nijkerk – Strand Nulde 80.000 13.000 93.000 +5% 

8 A28 Amersfoort-Vathorst – Nijkerk 95.000 13.000 108.000 +14% 

9 A28 Hoevelaken – Amersfoort-

Vathorst 

100.000 14.000 114.000 +15% 

10 A28 Amersfoort – Hoevelaken 130.000 22.000 152.000 +2% 

11 A28 Leusden – Amersfoort 144.000 21.000 166.000 +7% 

12 A28 Leusden-Zuid – Leusden 141.000 21.000 162.000 +8% 

13 A28 Maarn – Leusden-Zuid 111.000 20.000 131.000 +4% 

14 A28 Soesterberg – Maarn 124.000 21.000 145.000 +3% 
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Tabel 12 Intensiteiten OWN in plansituatie 2030 (werkdag, doorsnede, afgerond op duizendtallen) 

(Bron: Eemland-model) 

Nr. Locatie Aantal 

personen-

voertuigen 

Aantal 

vracht-

voertuigen 

Totaal 

aantal 

voertuigen 

Verschil 

voertuigen 

t.o.v. referentie 

1 N199  27.000 2.000 28.000 -0% 

2 N199  37.000 2.000 39.000 -13% 

3 Bergpas  40.000 2.000 43.000 -7% 

4 Rondweg noord  43.000 3.000 46.000 +1% 

5 Rondweg oost  28.000 2.000 30.000 -18% 

6 Verbindingsweg Vathorst-West – 

N199  

11.000 <1.000 11.000 -13% 

7 N806 Bunschoterweg  8.000 1.000 9.000 -27% 

8 N301  25.000 4.000 29.000 -3% 

9 N301  25.000 3.000 28.000 -7% 

10 Energieweg  18.000 2.000 20.000 -22% 

11 Hogeweg  <1.000 <1.000 <1.000 -72% 

12 Nijkerkerstraat  17.000 1.000 18.000 -33% 

13 Westerdorpsstraat  21.000 2.000 23.000 +11% 

14 Nijkerkerstraat  8.000 <1.000 9.000 -13% 

15 Verbinding Energieweg – 

Outputweg  

16.000 2.000 19.000 +0% 

16 Verbinding De Hoef – Vathorst via 

Danzigtunnel  

12.000 1.000 13.000 +0% 

17 Outputweg  8.000 1.000 9.000 -61% 

18 Energieweg  22.000 2.000 24.000 -10% 

19 N301  21.000 2.000 24.000 -14% 

20 Hessenweg  6.000 <1.000 7.000 -31% 

21 Hogeweg  49.000 4.000 53.000 +5% 

22 Randweg  34.000 3.000 37.000 -1% 

23 N226  21.000 1.000 22.000 -2% 

24 N226  28.000 2.000 30.000 -3% 

25 N226 / Arnhemseweg  20.000 1.000 22.000 -0% 

26 N227  32.000 2.000 34.000 -4% 

27 N227  23.000 2.000 25.000 +1% 

28 N221  23.000 2.000 24.000 -9% 

29 N237  17.000 3.000 20.000 +0% 

30 N221  21.000 2.000 23.000 -3% 

31 Verbindingsweg  35.000 3.000 38.000 +11% 

32 Verbindingsweg Vathorst  13.000 1.000 15.000 -13% 

33 Hanzetunnel  17.000 1.000 18.000 -35% 

34 Heideweg  10.000 <1.000 10.000 -28% 

35 N221  26.000 3.000 28.000 +5% 

36 Heiligenbergerweg  10.000 1.000 11.000 -7% 

37 Bergpas  40.000 2.000 43.000 -7% 

 

Uit bovenstaande tabellen is af te leiden dat door het project de 

verkeersintensiteiten op het hoofdwegennet toenemen, en op het onderliggend 

wegennet in het algemeen juist afnemen.  
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Dit is logisch: door de extra capaciteit (en dus minder congestie) op het HWN 

worden routes via het HWN relatief sneller en dus aantrekkelijker voor het verkeer.  

Met name op wegvakken op het OWN die parallel aan de A1 en A28 liggen neemt de 

intensiteit hierdoor af. Op wegen die aansluiten op het HWN neemt de intensiteit 

soms toe doordat het verkeer een route naar het HWN toe kiest. Dit is met name 

het geval op de Westerdorpsstraat die Hoevelaken met de A1 verbindt, en de 

Verbindingsweg die tussen Vathorst en de aansluiting Amersfoort-Vathorst op de 

A28 loopt. 

 

In onderstaande tabel is de verkeersprestatie van de plansituatie vergeleken met de 

referentiesituatie. Deze cijfers zijn geïndexeerd ten opzichte van de verkeerscijfers 

in 2014, het basisjaar van het NRM. 

 

Tabel 13 Ontwikkeling verkeersprestatie (indexcijfers) in de plansituatie 2030 

 2014 2030 

referentie 

(indexcijfer 

t.o.v. 2014) 

2030 met 

project 

(indexcijfer 

t.o.v. 2014) 

Index voertuigkilometers onderzoeksgebied (totaal) 100 129 136 

Index voertuigkilometers hoofdwegennet 100 129 140 

Index voertuigkilometers onderliggend wegennet 100 128 124 

 

De verkeersprestatie laat hetzelfde beeld zien als bij de intensiteiten op de 

wegvakken in het onderzoeksgebied: op het hoofdwegennet is er ten opzichte van 

de referentiesituatie een toename te constateren van de hoeveelheid afgelegde 

kilometers terwijl de verkeersprestatie op het OWN daalt. Per saldo worden er meer 

voertuigkilometers afgelegd in de plansituatie dan in de referentiesituatie. 

4.3.2 Reistijdverhouding 

In tabel 14 zijn van de NOMO-trajecten de reistijdverhoudingen weergegeven van 

de situatie met project in 2030.  

 

Tabel 14 Reistijdverhoudingen in de plansituatie 2030 

Weg Traject Streef-

waarde 

Reistijd-

verhouding 

ochtendspits 

Reistijd-

verhouding 

avondspits 

A1 knpt Muiderberg (A1) - knpt Hoevelaken (A28) 1,5 1,0 1,3 

A1 knpt Hoevelaken (A28) - knpt Muiderberg (A1) 1,5 1,5 1,2 

A1 knpt Hoevelaken (A28) - knpt Beekbergen (A50) 1,5 1,0 1,4 

A1 knpt Beekbergen (A50) - knpt Hoevelaken (A28) 1,5 1,4 1,1 

A28 knpt Rijnsweerd (A28) - knpt Hoevelaken (A1) 1,5 1,0 1,2 

A28 knpt Hoevelaken (A1) - knpt Rijnsweerd (A28) 1,5 1,6 1,0 

A28 knpt Hoevelaken (A1) - Harderwijk (afrit 13/Lelystad) 1,5 1,0 1,4 

A28 Harderwijk (afrit 13/Lelystad) - knpt Hoevelaken (A1) 1,5 1,3 1,0 

 

In de plansituatie wordt alleen op het traject Hoevelaken – Knooppunt Rijnsweerd 

de streefwaarde van 1,5 niet gehaald. Dit wordt veroorzaakt door congestie in de 

ochtendspits tussen Maarn en Rijnsweerd. Op het traject Hoevelaken-Muiderberg is 

de reistijdverhouding naar boven afgerond 1,5 en voldoet daarmee aan de 

streefwaarde. 
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4.3.3 Rijsnelheid in de spits 

In navolgende figuren zijn de rijsnelheden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochtend- en avondspits.  

 

 
Figuur 23 Rijsnelheid in de plansituatie 2030 ochtendspits (Bron: NRM) 

 
Figuur 24 Rijsnelheid in de plansituatie 2030 avondspits (Bron: NRM) 
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Uit de vergelijking van deze figuren met de rijsnelheden in de referentiesituatie 

(figuur 19 en figuur 20) blijkt dat de rijsnelheid in de spits door realisatie van het 

project stijgt. Op bijna alle wegvakken in het plangebied kan in de spits sneller dan 

75 km/uur gereden worden. Toe- en afritten en een aantal verbindingsbogen in het 

knooppunt kleuren oranje, maar dit wordt veroorzaakt doordat in het verkeersmodel 

de maximumsnelheid op deze wegvakken lager is dan 75 km/uur. Van congestie is 

hier geen sprake. Op de grenzen van het plangebied is wel congestie te zien: met 

name voor aansluiting Barneveld ontstaat congestie doordat er na de aansluiting 

slechts twee rijstroken beschikbaar zijn. 

4.3.4 Benutting wegennet in de spits 

In figuur 25 en figuur 26 zijn de I/C-waarden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochtend- en avondspits. 

 

 
Figuur 25 Benutting wegennet in de plansituatie 2030 ochtendspits 
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Figuur 26 Benutting wegennet in de plansituatie 2030 avondspits 

 

In tabel 15 zijn de I/C-waarden weergegeven. In de laatste kolommen zijn, ter 

vergelijking, de waarden uit de referentie opgenomen. 
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Tabel 15 I/C-verhoudingen hoofdrijbaan (HRB) en parallelrijbaan (PRB) in de plansituatie 2030 (wegvakken 

buiten plangebied grijs gearceerd) 

 

 

Binnen het plangebied worden de meeste I/C-knelpunten opgelost door realisatie 

van het project. Knelpunten aan de rand van het plangebied blijven bestaan. 

4.3.5 Ontwikkeling congestie 

In tabel 16 is de ontwikkeling van congestie weergegeven. Hierbij zijn de 

voertuigverliesuren in de referentie- en de plansituatie geïndexeerd ten opzichte van 

2014. 

 

Tabel 16 Ontwikkeling congestie onderzoeksgebied in de plansituatie 2030 

 2014 2030 

referentie 

(indexcijfer 

t.o.v. 2014) 

2030 met 

project 

(indexcijfer 

t.o.v. 2014) 

Index voertuigverliesuren HWN onderzoeksgebied 100 162 93 

Index voertuigverliesuren HWN projecttraject 100 193 59 

 

A28 Project Referentie

richting noord HRB PRB HRB PRB

van naar os os as as os as

Soesterberg Maarn 0,75  0,94  0,74  0,90  

Maarn Leusden-Zuid 0,67  0,89  0,65  0,82  

invoeger N221 op A28 0,39  0,84  0,35  0,60  

Leusden-Zuid Leusden 0,52  0,72  0,87  0,99  

Leusden Amersfoort 0,50  0,52  0,59  0,76  0,79  0,93  

Amersfoort Knp. Hoevelaken 0,50  0,36  0,59  0,60  0,68  0,84  

Knp. Hoevelaken Amersfoort-Vathorst 0,50  0,65  0,77  0,97  

Amersfoort-Vathorst Nijkerk 0,64  0,79  0,83  0,98  

Nijkerk Strand Nulde 0,79  0,99  0,72  0,95  

richting zuid

Strand Nulde Nijkerk 0,96  0,90  0,91  0,89  

Nijkerk Amersfoort-Vathorst 0,83  0,71  0,95  0,90  

Amersfoort-Vathorst knp. Hoevelaken 0,64  0,49  0,96  0,85  

knp. Hoevelaken Amersfoort 0,80  0,62  0,76  0,70  

Amersfoort Leusden 0,85  0,69  0,89  0,85  

Leusden Leusden-Zuid 0,87  0,69  0,97  0,94  

Leusden-Zuid divergentie A28-N211 0,74  0,54  0,93  0,80  

divergentie Maarn 0,91  0,75  0,83  0,69  

Maarn Soesterberg 0,95  0,85  0,92  0,79  

A1

richting oost

Eembrugge Bunschoten 0,65  0,76  0,61  0,72  

Bunschoten Amersfoort-Noord 0,65  0,74  0,75  0,87  

Amersfoort-Noord Hoevelaken 0,67  0,70  0,68  0,69  

Hoevelaken Barneveld 0,63  0,71  0,83  0,95  

Barneveld Voorthuizen 0,94  1,00  0,89  0,99  

richting west

Voorthuizen Barneveld 0,95  0,90  0,75  0,74  

Barneveld Knp. Hoevelaken 0,70  0,66  1,00  1,00  

Knp. Hoevelaken Amersfoort-Noord 0,74  0,74  0,92  0,96  

Amersfoort-Noord Bunschoten 0,71  0,61  0,96  0,93  

Bunschoten Eembrugge 0,81  0,66  0,70  0,59  

I/C < 0,8

I/C 0,8-0,9

I/C > 0,9
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Uit de cijfers blijkt dat door het realiseren van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken het aantal voertuigverliesuren in 2030 in het onderzoeksgebied ten 

opzichte van 2014 op het hoofdwegennet daalt met 7% (2030 met project) in plaats 

van stijgt met 62% (2030 referentie). Binnen het projecttraject is dit effect nog 

groter. Hier is ten opzichte van 2014 sprake van een daling met 41% (2030 

plansituatie) in plaats van een stijging met 93% (2030 referentie).  

4.3.6 Robuustheid netwerk 

Als toch verstoringen (als gevolg van pechgevallen, aanrijdingen of calamiteiten) 

optreden, dan zorgt de verbeterde robuustheid van het wegennet rond knooppunt 

Hoevelaken ervoor dat het verkeer minder snel en minder ernstig verstoord raakt. 

Dit effect is zichtbaar op twee niveaus. Ten eerste zorgt de grotere rijbaanbreedte 

(door de verbreding van A1 en A28) ervoor dat er bij een incident meer capaciteit 

overblijft. Daarnaast zorgt op netwerkniveau de rijbaanscheiding in het knooppunt 

ervoor dat bij incidenten slechts een deel van het verkeer hinder ondervindt; de rest 

van het netwerk blijft ongestoord functioneren. 

4.3.7 Verkeersafwikkeling op en nabij de aansluitingen 

In de plansituatie zijn de problemen op zowel het hoofdwegennet als het 

onderliggende wegennet voor het grootste gedeelte aangepakt. Op een gemiddelde 

werkdag zijn er geen knelpunten meer bij toe- en afritten die een verstorend effect 

hebben op het hoofdwegennet. De A28-Zuid is het zwaarst belast, waarbij de 

snelheid iets lager ligt dan gemiddeld. Deze verlaagde snelheid resulteert in 

minimale verkeershinder. Overige trajecten ondervinden nauwelijks hinder op het 

gebied van doorstroming.  

4.4 Conclusies verkeerskundige effecten 

Het project heeft voor wat betreft de verkeerskundige aspecten positieve effecten:  

• Na realisatie van het project worden op zeven van de acht NOMO-trajecten de 

streefwaarde voor reistijdverhouding behaald. Alleen op het traject Hoevelaken – 

Knooppunt Rijnsweerd blijft de reistijdverhouding met 1,6 boven de streefwaarde 

door congestie buiten het plangebied. 

• Het aantal wegvakken met een hoge I/C-verhouding (>0,9) neemt sterk af. 

• Het aantal rijsnelheids-knelpunten neemt sterk af.  

• Het aantal voertuigkilometers op het HWN stijgt, en daalt op het OWN. Dit duidt 

op minder sluipverkeer en heeft een positief effect op leefbaarheid en 

verkeersveiligheid. 

• Het aantal voertuigverliesuren daalt sterk door het verdwijnen van de 

knelpunten.  

• De robuustheid van het netwerk stijgt: door het aanbieden van meer capaciteit 

en het scheiden van verkeersstromen, is het effect van een incident minder 

groot. 

 

De conclusies met betrekking tot de verkeerskundige effecten zijn verwerkt in een 

MER-beoordeling van het doelbereik van dit project. Deze beoordeling is opgenomen 

in Bijlage C. 
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5 Verrijking verkeersgegevens 

In dit hoofdstuk is een toelichting op de zogenoemde verrijking van de 

verkeerscijfers voor de berekening van de effecten op geluid, lucht en natuur 

evenals verkeersveiligheid voor zover van toepassing opgenomen. Het NRM 

genereert verkeerscijfers voor een gemiddelde werkdag met een onderscheid naar 

ochtendspits, avondspits en de rest van de dag voor personen- en vrachtverkeer 

voor een bepaald jaar. 

 

Voor de berekening van de effecten op geluid, lucht en natuur evenals 

verkeersveiligheid zijn verkeerscijfers nodig voor een gemiddelde weekdag, 

verschillende periodes van de dag, gespecificeerd naar de drie voertuigcategorieën 

(lichte, middelzware en zware voertuigen) en voor specifieke zichtjaren. Deze 

verkeerscijfers worden afgeleid van de met het NRM gegenereerde verkeerscijfers 

volgens een standaard verrijkingsmethode. 

 

In dit document is geen “bijlage met Verrijkte verkeerscijfers” toegevoegd.  

De verrijkte verkeersgegevens zijn als zelfstandig product opgeleverd. 
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Bijlage A Beschrijving gehanteerde verkeersmodellen 

De voor de diverse fasen van het planproces bij Rijkswaterstaat benodigde 

verkeerscijfers worden gegenereerd met verkeersmodellen. De standaard werkwijze 

bij Rijkswaterstaat is om het Nederlands Regionaal Model (NRM) te hanteren voor 

het maken van verkeersprognoses. 

 

Het Nederlands Regionaal Model (NRM) 

Het NRM stelt mobiliteitsprognoses op voor het personenvervoer over de weg en 

voor de andere modaliteiten (trein, bus, tram of metro en langzaam verkeer). Met 

deze prognoses kan inzichtelijk worden gemaakt wat het effect van allerlei factoren, 

zoals de omvang en leeftijdsopbouw van de bevolking, de ruimtelijke spreiding van 

wonen en werken, de economische ontwikkeling en de kwaliteit en kosten van de 

verschillende vervoerssystemen kan zijn op het toekomstige personenvervoer. Het 

NRM is ontworpen om de verkeersbelastingen op het hoofdwegennetwerk zo goed 

mogelijk te kunnen voorspellen; zowel de gebiedsindeling (de ‘zones’) als het 

netwerk (de wegen) zijn daartoe gedetailleerd opgenomen. 

Het NRM houdt rekening met ontwikkelingen in het goederenverkeer; vrachtauto’s 

leggen beslag op wegcapaciteit en hebben daarmee invloed op de reistijden van het 

autoverkeer. 

 

Het NRM is vooral bedoeld voor de strategische en tactische afweging op regionaal 

niveau van verschillende beleidspakketten, zoals infrastructurele maatregelen. Dit 

betekent dat het model geschikt is voor de beantwoording van vragen, zoals wat is 

het effect van extra infrastructuur, van specifieke maatregelen en van de vraag: 

waar de infrastructuur moet worden aangelegd of welke maatregel moet worden 

genomen. Het NRM brengt hiervoor de samenhangende invloed van autonome 

maatschappelijke- en sociaaldemografische ontwikkelingen, mobiliteitsbeleid en 

specifieke veranderingen in het vervoersysteem zelf in beeld. 

 

Invoer 

Om tot een prognose te komen, zijn de meetbare invloeden ondergebracht in ofwel 

het omgevings- dan wel het beleidsscenario. Deze scenario’s dienen als variabele 

invoer voor het NRM. De omgevingsscenario’s laten zien wat de ontwikkelingen 

zullen zijn van de belangrijke demografische- en sociaaleconomische factoren. 

Gegevens met betrekking tot deze factoren worden ruimtelijk ingedeeld in een groot 

aantal zones, dat geheel Nederland en het aangrenzende buitenland bestrijkt. Met 

het NRM kan worden geraamd welke invloed deze ontwikkelingen op het 

personenvervoer heeft. 

 

De Beleidsscenario’s geven aan hoe mogelijk toekomstig beleid er uit zal zien; 

bijvoorbeeld welke wegverbreding onderwerp van studie is. Met het NRM wordt dan 

bepaald hoe het toekomstige beleid het verkeerssysteem beïnvloedt. Bij een 

beleidsscenario kunnen we twee vormen onderscheiden. De eerste vorm noemen we 

de referentiesituatie; dat is toekomstige situatie zonder nieuw beleid.  

Het is gebruikelijk om in een dergelijk scenario alle beleidsmaatregelen waarover al 

besluitvorming heeft plaatsgevonden al wel op te nemen. De tweede vorm noemen 

we een beleidsoptie (de plansituatie). Ten opzichte van het referentiescenario krijgt 

het scenario er dan één of meer beleidsmaatregelen bij. Het doel van de prognose is 

dan het te verwachten effect van deze specifieke maatregelen te schatten. 
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Bijvoorbeeld wat de gevolgen voor bijvoorbeeld de verkeersafwikkeling of de 

luchtkwaliteit zijn van een wegverbreding. 

 

Naast deze invoer zijn natuurlijk de kenmerken van de verschillende vervoerwijzen 

van belang. Hoeveel tijd kost het om de bestemming met de auto te bereiken of 

met de trein of bus? En hoe vaak moet je overstappen als je met het openbaar 

vervoer reist; wat zijn de wachttijden op de halte of het station? Een deel van deze 

kenmerken wordt door het beleid beïnvloed: bijvoorbeeld de reistijden met de auto 

hangen af van de beschikbare wegcapaciteit. 

 

Werking van het NRM 

De manier waarop het NRM de berekeningen uitvoert is gebaseerd op de 

wetenschappelijk gefundeerde micro-economische nutstheorie: huishoudens of 

personen kiezen dat alternatief dat voor hen het hoogste nut heeft. Keuzes worden 

gemodelleerd op het niveau waarop ze worden gemaakt: autobezit bijvoorbeeld op 

het niveau van het huishouden, de beslissing wel of niet een verplaatsing te maken 

op het niveau van personen. 

 

In het model kunnen wijzigingen optreden in routekeuze, de keuze van het 

vertrektijdstip (voor autobestuurders), vervoerwijzekeuze, bestemmingskeuze en in 

de keuze van het aantal verplaatsingen dat men maakt. Door drukte op de weg 

veranderen de reistijden in het model, daardoor kunnen veranderingen optreden in 

de routekeuze, de keuze van het vertrektijdstip, de keuze van de vervoerwijze of de 

bestemming en uiteindelijk ook in het aantal verplaatsingen dat men maakt. 

 

Belangrijk is verder dat het NRM een groeifactormodel is. Uit toepassing van het 

NRM voor een basisjaar en een prognosejaar worden groeifactoren afgeleid per 

dagdeel, per relatie, verplaatsingsmotief en vervoerwijze. Met gebruikmaking van al 

de beschikbare empirische gegevens (eventueel gehouden kentekenenquêtes, het 

Mobiliteitsonderzoek Nederland en verkeerstellingen) wordt voor het basisjaar het 

verplaatsingspatroon bepaald voor de verschillende dagdelen, vervoerwijzen en 

verplaatsingsmotieven. Door deze te combineren met de groeifactoren ontstaat het 

beeld voor het verplaatsingspatroon voor het prognosejaar. De autoverplaatsingen 

worden vervolgens toegedeeld aan het wegennetwerk. 

 

Voor de doorvertaling van prognoses voor het goederenvervoer voor alle 

modaliteiten naar regionale prognoses van vrachtverkeer over de weg is de 

systematiek van het Regionaal Goederenvervoer Model ontwikkeld (RGM).  

De hoeveelheid vrachtverkeer in Nederland voor de onderscheiden relaties op 

landelijk niveau is daarvoor invoer, maar in het RGM vindt een regionale 

verbijzondering plaats die onder andere rekening houdt met de ruimtelijke verdeling 

van woningen en werkgelegenheid in de regio.  

Het resultaat van dit model wordt in de toedeling van het verkeer door het NRM 

meegenomen; het vrachtverkeer heeft dus invloed op de hoeveelheid congestie die 

het model voorspelt. Als gevolg van een wegverbreding kunnen er de volgende 

effecten optreden in het model: 

• Doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer 

wegcapaciteit beschikbaar is), kunnen automobilisten die bij eerdere gelegenheid 

via een andere route waren gaan rijden nu weer over dit traject gaan rijden – dit 

kan resulteren in meer autokilometers ofwel verkeersaantrekkende werking. 

Overigens zou dit kunnen betekenen dat er minder verkeer zal rijden via de 

overige wegen. 
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• Doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer 

wegcapaciteit beschikbaar is), zullen sommige automobilisten die voor of na de 

spits waren gaan rijden om de file te vermijden weer terug keren naar de spits – 

dit leidt niet tot meer autokilometers op het traject. 

• Doordat er minder congestie zal zijn na de maatregel (omdat er meer 

wegcapaciteit beschikbaar is), zullen sommige automobilisten die de file zo 

hinderlijk vonden dat ze gebruik zijn gaan maken van het openbaar vervoer 

ervoor kiezen om weer met de auto te gaan rijden – dit resulteert in 

verkeersaantrekkende werking. 

• Op de lange termijn, is het denkbaar dat de verbeterde bereikbaarheid ertoe zal 

leiden dat mensen bijvoorbeeld van baan veranderen waardoor hun woon-

werkverkeer verloopt via het tracé en daarmee mogelijk een langere route. In het 

algemeen is er dan sprake van een keuze voor andere bestemmingen. Ook in die 

gevallen is er dus sprake van verkeersaantrekkende werking 

• Op de lange termijn, is het denkbaar dat de verbeterde bereikbaarheid ertoe zal 

leiden dat mensen meer verplaatsingen gaan maken. 

 

Kwaliteit Nederlands Regionaal Model (NRM) 

De modellen binnen het NRM zijn voor wat betreft de gehanteerde methoden gelijk 

aan die van het Landelijk Model Systeem verkeer en vervoer (LMS), dat voor 

toekomstverkenningen en het evalueren van strategische beleidsopties wordt 

gebruikt. Niet alleen door Rijkswaterstaat, maar ook door het Centraal Planbureau 

(bijvoorbeeld bij Lange termijn verkenningen) en het Planbureau voor de 

Leefomgeving. Bij een NRM worden de modellen speciaal geschikt gemaakt voor 

toepassing in een regio, met een gedetailleerde gebiedsindeling en met 

gedetailleerde verkeers- en vervoernetwerken. Alle NRM’s leveren samen een 

gedetailleerd landsdekkend beeld op. 

 

In 2012 is er een onafhankelijke audit uitgevoerd op het NRM door een consortium 

onder leiding van TNO. De hoofdconclusie van de audit was dat het LMS en het NRM 

over het algemeen voldoen aan het gebruiksdoel voor het maken van lange termijn 

verkeersprognoses en analyses van effecten van beleidsmaatregelen op verkeer en 

vervoer. Verder concludeerde de audit dat de modellen uitgaan van 

wetenschappelijk geaccepteerde theorieën en dat ze het niveau van andere 

grootschalige nationale modellen in Europa halen of overstijgen.  

Op basis van de aanbevelingen uit de audit worden het LMS en de daaraan 

gekoppelde systematiek voor het NRM verder verbeterd.  

De verbeterafspraken zijn te vinden in de brief die de Minister van Infrastructuur en 

Milieu hierover aan de Tweede Kamer heeft gezonden8.  

De prognoses van het NRM zijn zo nauwkeurig mogelijk, maar elk model is een 

vereenvoudiging van de werkelijkheid. Zoals bij alle modellen is een bepaalde mate 

van onzekerheid onvermijdelijk.  

 

Een ander belangrijk kwaliteitsaspect is transparantie: het NRM is uitgebreid 

technisch gedocumenteerd. 

 

Binnen Rijkswaterstaat zijn afspraken gemaakt hoe de modelinstellingen moeten 

zijn bij de toepassing van het NRM ten behoeve van een projectstudie en welk 

omgevings- en beleidsscenario’s gehanteerd moeten worden.  

 
8  Kamerstuk 31305 nr. 203, 13 februari 2013, Vergaderjaar 2012-2013 
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Ook zijn afspraken gemaakt over het maken van verkeersprognoses. Deze 

afspraken zijn vastgelegd in het Kader Toepassing NRM. 

 

Eemland Model 

De bouw van het Verkeersmodel Regio Eemland is uitgevoerd op basis van 

uitgangspunten die opgesteld zijn in samenspraak met de betrokken gemeenten 

Amersfoort, Soest, Leusden en Nijkerk en de provincie Utrecht. Het verkeersmodel 

heeft als basisjaar 2012 en als planjaar 2030. Het model is in 2016 bestuurlijk 

vastgesteld door de betrokken gemeenten. Hiermee zijn de meest recente inzichten 

ten aanzien van de verkeerssituatie in 2030 op het onderliggend wegennet in de 

regio meegenomen in de effectberekeningen. 

 

Dynamisch model 

Om inzicht te geven in het probleemoplossend vermogen van het ontwerp voor het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken en dit te optimaliseren, is een microscopisch 

dynamisch verkeersmodel ontwikkeld in Aimsun.  

De focus ligt in dit model op verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet en bij de 

aansluitingen met het onderliggende wegennet. Stedelijke en provinciale wegen zijn 

uitsluitend meegenomen indien zij belangrijke schakels vormen in het wegennet, in 

relatie tot de plansituatie en het knooppunt. Binnen dit model is een huidige situatie 

(2015), een referentiesituatie en een plansituatie (2030) gebouwd. De 

vervoersvraag is afkomstig uit het NRM. 

 

Fosim 

Voor de optimalisering en toetsing van de weefvakken in het autosnelwegontwerp is 

gebruik gemaakt van FOSIM. FOSIM is specifiek ontwikkeld voor Nederlandse 

autosnelwegen voor de modellering van discontinuïteiten zoals weefvakken. Het 

model is toegepast om het wegontwerp te optimaliseren, Ook voor deze 

berekeningen is, net als voor het dynamische model, het NRM als basis genomen 

voor de vervoersvraag. 
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Bijlage B Beleidsinstellingen 
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Bijlage C MER-beoordeling verkeerskundige effecten 

Om het doelbereik van dit project te kunnen beoordelen, is een aantal criteria 

geformuleerd aan de hand waarvan de effecten van het project getoetst zijn.  

Deze criteria zijn: 

• Reistijdfactor 

• I/C-verhouding 

• Verkeersprestatie 

• Rijsnelheid in de spits 

• Robuustheid van het netwerk 

 

Deze criteria zijn hieronder toegelicht. 

 

Reistijdfactor 

In de SVIR zijn NoMo-trajecten benoemd (NoMo staat voor Nota Mobiliteit). Een 

reistijdfactor geeft de verhouding tussen de reistijd in de spitsen en de reistijd in de 

daluren (op basis van een snelheid van 100 km/uur). De reistijd mag op het 

hoofdwegennet in de spits maximaal 1,5 keer zo lang zijn als buiten de spits.  

Een traject met een factor boven de 1,5 voldoet niet meer aan de streefwaarde.  

Er zijn 8 NoMo trajecten die (deels) door het onderzoeksgebied lopen. 

 

I/C-verhouding 

De kwaliteit van de doorstroming van het verkeer is beschreven met een 

verkeerskundige maat: de I/C-verhouding. De I/C-verhouding geeft de verhouding 

tussen de hoeveelheid verkeer die van de weg gebruik maakt (Intensiteit) en de 

hoeveelheid verkeer die de weg kan verwerken (Capaciteit). Deze maat is niet 

opgenomen in de SVIR (Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte). Voor het 

hoofdwegennet is de I/C-verhouding ingedeeld in 4 klassen: 

• Minder dan 0,8: Het wegvak heeft voldoende restcapaciteit. 

• Van 0,8 tot en met 0,9: Het wegvak heeft beperkte restcapaciteit. 

• Van 0,9 tot 1,0: Het wegvak heeft weinig restcapaciteit. 

• 1,0: Het wegvak heeft geen restcapaciteit. 
 

Het criterium ‘I/C-verhouding’ wordt in deze studie beoordeeld aan de hand van het 

aantal wegvakken waar de I/C-verhouding onder de grens van 0,8 blijft. 

 

Verkeersprestatie (intensiteiten) 

De verkeersprestatie wordt uitgedrukt in het aantal voertuigkilometers. Deze 

worden gesommeerd over het hele netwerk, maar ook opgesplitst in een deel HWN 

en een deel OWN. De verkeersprestatie heeft een sterke relatie met de 

intensiteitsgegevens op wegvakken, maar koppelt hier ook de totaal afgelegde weg 

aan (lengte van de wegvakken). Het gaat hierbij om alle wegen in het 

onderzoeksgebied. Idealiter stijgt door een project de verkeersprestatie op het HWN 

en daalt deze op het OWN. 

 

Rijsnelheid in de spits 

De rijsnelheid in de spits is een indicator van de bereikbaarheid in de regio: Een 

stijging van de rijsnelheid betekent een betere bereikbaarheid. Deze indicator is 

beoordeeld op basis van het aantal wegvakken op de A1 en A28 binnen het 

onderzoeksgebied waar de rijsnelheid in de spits lager is dan 75 km/u. 
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Robuustheid van het netwerk 

Robuustheid van het netwerk is de wijze waarop een netwerk kan omgaan met 

incidentele situaties, zoals: extra drukte, ongevallen, calamiteiten, bijzondere 

weersomstandigheden en wegwerkzaamheden. Deze bijzondere omstandigheden 

mogen niet een zodanige invloed hebben dat het netwerk niet meer kan 

functioneren. Een robuust netwerk kan goed omgaan met incidentele situaties. 

Robuustheid wordt kwalitatief beoordeeld 

 

In de volgende tabel zijn de criteria en de beoordelingswijze samengevat: 

 

 

Beoordeling 

Reistijdfactor 

In de referentiesituatie wordt de streefwaarde van 1,5 op twee trajecten niet 

gehaald (Hoevelaken – Muiderberg en Hoevelaken – Rijnsweerd). In de 

projectsituatie is dit alleen op het traject Hoevelaken - Rijnsweerd. Het aantal 

trajecten met een reistijdfactor boven de streefwaarde daalt van 2 naar 1.  

De score voor dit criterium is ‘+’ 

Criterium ++ + 0 - -- 

Reistijdfactor Alle trajecten 

beneden 

streefwaarde 

Meer trajecten 

beneden 

streefwaarde 

Geen wijziging 

in aantal 

trajecten 

onder 

streefwaarde 

Meer trajecten 

boven 

streefwaarde 

Alle trajecten 

boven 

streefwaarde 

I/C-verhouding Forse toename 

van 

wegvakken 

met I/C-

verhouding 

<0,8 in het 

onderzoeks-

gebied 

Toename van 

wegvakken 

met I/C-

verhouding 

<0,8 in het 

onderzoeks-

gebied 

Aantal 

wegvakken 

met I/C-

verhouding 

<0,8 in het 

onderzoeks-

gebied wijkt 

niet af van 

referentie-

situatie. 

Afname van 

wegvakken 

met I/C-

verhouding 

<0,8 in het 

onderzoeks-

gebied 

Forse afname 

van 

wegvakken 

met I/C-

verhouding 

<0,8 in het 

onderzoeks-

gebied 

Verkeers-

prestatie op 

basis van 

intensiteiten 

Neemt toe op 

het HWN en 

neemt af op 

het OWN 

Neemt toe op 

het HWN maar 

niet af op het 

OWN 

Verkeers-

prestatie is 

vergelijkbaar 

met de 

referentie-

situatie 

Neemt toe op 

het OWN maar 

niet af op het 

HWN 

Neemt toe op 

het OWN en 

neemt af op 

het HWN 

Voertuig-

verliesuren 

Voertuig-

verliesuren 

nemen sterk af 

Voertuig-

verliesuren 

nemen af 

Voertuig- 

uren zijn 

vergelijkbaar 

met de 

referentie-

situatie 

Voertuig-

verliesuren 

nemen toe 

Voertuig-

verliesuren 

nemen sterk 

toe 

Rijsnelheid in 

de spits 

Veel meer 

wegvakken > 

75 km/u dan 

in referentie 

Meer 

wegvakken 

>75 km/u dan 

in referentie 

Geen verschil 

t.o.v. 

referentie 

Minder 

wegvakken > 

75 km/u dan 

in referentie 

Veel minder 

wegvakken > 

75 km/u dan 

in referentie 

Robuustheid 

van het 

netwerk 

Sterke 

verbetering, 

altijd een goed 

alternatief 

Verbetering Geen 

verbetering/ 

verslechtering 

Verslechtering Sterke 

verslechtering 
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I/C-verhouding 

Het aantal wegvakken met een I/C-verhouding < 0,8 neemt sterk toe. De score 

voor dit criterium is dan ook ‘++’. 

 

Verkeersprestatie 

Op het hoofdwegennet is er ten opzichte van de referentiesituatie een toename te 

constateren van de hoeveelheid afgelegde kilometers terwijl de verkeersprestatie op 

het OWN daalt. De score voor dit criterium is dan ook ‘++’. 

 

Voertuigverliesuren 

Uit het NRM blijkt dat door het realiseren van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken het aantal voertuigverliesuren in 2030 in het door realisatie van het 

project sterk daalt. De score voor dit criterium is dan ook ‘++’. 

 

Rijsnelheid in de spits 

Door realisatie van het project neemt het aantal wegvakken waar in de spits sneller 

dan 75 km/uur gereden kan worden fors toe. De score voor dit criterium is dan ook 

‘++’. 

 

Robuustheid 

Als er verstoringen (als gevolg van pechgevallen, aanrijdingen of calamiteiten) 

optreden, dan zorgt de verbeterde robuustheid van het wegennet rond knooppunt 

Hoevelaken ervoor dat het verkeer minder snel en minder ernstig verstoord raakt. 

Dit effect is zichtbaar op twee niveaus. Ten eerste zorgt de grotere rijbaanbreedte 

(door de verbreding van A1 en A28) ervoor dat er bij een incident meer capaciteit 

overblijft. Daarnaast zorgt op netwerkniveau de rijbaanscheiding op het knooppunt 

ervoor dat bij incidenten slechts een deel van het verkeer hinder ondervindt; de rest 

van het netwerk blijft ongestoord functioneren. De score voor dit criterium is dan 

ook ‘++’. 

 


