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INLEIDING 

In 1996 heeft de Minister van Verkeer & Waterstaat (V&W) samen 

met de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer (VROM) besloten dat er een studie moest starten 

om de problematiek rondom de A1 2 Veenendaal - Ede nader te 

analyseren en verschillende soorten oplossingen uit te werken. 

Deze studie is een onderdeel van een formele 

besluitvormingsprocedure: de Tracewetprocedure. 

Het opstellen van een Trajectnotal MER is een van de onderdelen 

van deze procedure. Een Trajectnota/MER bevat een analyse van 

huidige en toekomstige problemen en biedt een compleet 

overzicht van de mogelijke oplossingen (alternatieven) en de 

etfecten daarvan voor onder meer Verkeer en vervoer, Economie, 

Wonen en werken, Recreatie, Landbouw, Natuur, Landschap en 

Milieu. In de nota is ook aandacht besteed aan maatregelen om 

negatieve etfecten te voorkomen of te verzachten (bijvoorbeeld 

door geluidschermen te plaatsen). Ais een bepaalde oplossing 

onvermijdbare schade teweegbrengt in een gebied dat belangrijk 

is voor de natuur, dan moeten er bovendien maatregelen worden 

uitgewerkt om die schade te compenseren. 

1.1 Leeswijzer 

Voor u ligt dee I B van de Trajectnota/MER Veenendaal - Ede. 

Deel B geeft een beschrijving van de verschillende aspecten die in 

de studie 'Trajectnotal MER A 12 Veenendaal - Ede' aan bod zijn 

gekomen. Dit dee I vormt een onderbouwing van de hoofdresultaten 

die reeds in deel A van de Trajectnota/MER Veenendaal - Ede zijn 

beschreven. 

In ieder hoofd stuk is voor het betretfende aspect uitvoeri g 

ingegaan op de kne lpunten die een ra l spelen voor het traject 

Veenendaal - Ede. Ook zijn de beoord elingscriteri a aangegeven 

waaraan is getoetst. In elk hoofdstuk is verder een beschrijving 

van de huidige situatie en autonome ontwikkeling tot 2010 

opgenomen. M et deze situatie in 2010 worden de effecten als 

gevolg van de alternatieven vergeleken. Ook is weergegeven 

wat de effecten zijn die ontstaan wan neer ve rbred ing na 2010 

plaatsvindt. 

Van ieder aspect bestaan tenminste twee achtergronddocumenten 

waarvan gebruik is gemaakt voor het schrijven van de hoofd­

stukken van de Trajectnota/MER Veenendaal - Ed e: 

een rapport waarin de huidige situatie en de autonome 

ontwikkeling in het studiegebied rond de A1 2 wordt beschreven 

(Arcadis, januari 2000) en een rapport waarin de effecten van 

de altern atieven ten opzichte van de autonome ontwikke ling 

worden beschreven en gewaardeerd (DHV, november 2000) . 

Daarn aast bestaan er voor een aantal aspecten onderzoeks­

rapporten waarvan geb ruik is gemaakt voor de effectwaardering. 

Voor de mitigerende maatregelen en het overzicht van de achter­

granddocumenten wordt verwezen naar bijlagen 1 en 2. 

Overigens wordt ervan uitgegaan dat de lezer die hoofdstukken 

uit dee l B leest die voor hem/ haar het meest relevant zijn . 

Ook wordt ervan uitgegaan dat de lezer van deel B deskundig is 

of ten minste zeer ge'lnteresseerd . Het taalgebruik is daar ook op 

afgestemd. Voor een duidelijke lijn en samenhang in het verhaal 

wordt verwezen naar de Hoofdnota (deel A). 

1.2 Plangebied en alternatieven 

1.2.1 Aigemeen 

Een capaciteitsuitbreiding van de A 12 kan op vele manieren 

tot stand worden gebracht. Uitgangspunt is de congestienorm 

van 2% die genoemd is in het SVV-II. Daarbij dient te worden 

opgemerkt dat er sprake is van een bandbreedte waarbinnen 

gezocht is naar een acceptabele oplossing. De bandbreedte 

vertaald naar congestiekansen bedraagt 2 tot 5 %. Dit all es heeft 

geleid tot 5 alternatieven (tabel 1.1). De alternati even worden in 

de volgende paragraaf kort toegelicht. Voor een overzicht van 

de alternatieven wordt bovendien verwezen naar de uitklapkaart 

in de kaft van dit rapport. 
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Tabel 1.1 Aantal rijstroken per alternatief 

WEGGEDEELTE BESTAANDE SITUATIE BEN-ALTERNATIEF BASISALTERNATIEF 

NOORD ZUID 

->Veenendaal 2 2 

Veenendaal - Veenendaal-Oost 2 2 

Veenendaal-Oost - Maanderbroek 2 2 

Maanderbroek - Ede/Wageningen 2 2 

WEGGEDEELTE MIN-ALTERNATIEF 

NOORD ZUID 

->Veenendaal 3 3 

Veenendaal - Veenendaal -Oost 3 3 

Veenendaal-Oost - Maanderbroek 3 3 

Maanderbroek - Ede/Wageningen 3+ws 3+ws 

sp betekent spitsstrook 

ws staat voor weefstrook 

Luchtfoto Ede 

Luchtfoto Veenendaa l 
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NOORD ZUID NOORD ZUID 

2+sp 2+sp 3 3 

2+sp 2+sp 3 3 

2+sp 2+sp 3 3 

2+sp 2+sp 3+ws 3+ws 

MAX-ALTERNATIEF 4X2-ALTERNATIEF 

NOORD ZUID NOORD ZUID 

3 3 3 3 

3+ws 3+ws 2+2 2+2 

3+ws 3+ws 2+2 2+2 

3+ws 3+ws 2+2 2+2 

1.2.2 Toelichting op de alternatieven 

Benuttingenalternatief 

Verkeerskund ig dient het Benuttingenalternatief 

(BEN-alternatief) vo ldoende probleemoplossend te zijn 

in het prognosejaar 2010. Bij dit alternatief wordt 

getracht de capaciteit van de bestaande infrastructuur 

te vergroten zander dat de weg hiervoor met een 

extra (permanente) rijstrook wordt verbreed. 

Mogelijke varianten zijn gericht op het herindelen van 
het bestaande dwarsprofiel waarbij overigens wei sprake 

is van een beperkte verbreding van de verharding 

(met circa 1 meter) In beginsel zijn twee varianten 

mogelijk, te weten het toepassen van een spitsstrook 

(waarbij de vluchtstrook tijdens de spitsuren als rijstrook 

wordt gebruikt) en het toepassen van een plusstrook 

(waarbij door een herindeling van de verharding een 

extra rijstrook aan de middenbermzijde kan worden 

gerealiseerd met beperkte breedte) Op basis van een 

nadere analyse is ervoor gekozen om de spitsstrook 

verder uit te werken omdat de plusstrook vanwege de 

beperkte rijstrookbreedten, in combinatie met een 

smalle midden berm, een te grote verzwaring van de 

rijtaak op levert alsmede een te geringe capaciteits­

winst. Dit betekent echter niet dat de plusstrook uit 

beeld verdwijnt. Voor een toe lichting op het aantal 

rijstroken ten opzichte van de huidige situatie wordt 

verwezen naar tabe l 1.1. 

Basisalternatief 

Het Basisalternatief is in beginsel verkeerskundig geba­

seerd op de prognose 2010 en er wordt uitgegaan van 
een ontwerpsnelheid van 120 km/uur. Waar nood ­

zakelijk zijn op basis van de verkeersprognose extra 

MMA 

NOORD ZUID 

2+sp 2+sp 

2+sp 2+sp 

2+sp 2+sp 

2+sp 2+sp 



rijstroken geprojecteerd, De maatvoering van het 

alternatief is zovee l mogelijk afgeleid van de 

bestaande situatie, echter rekening houdend met de 

minimale eisen zoals vastgelegd in ontwerprichtlijnen, 

Hierdoor levert dit altern atief de meest sobere ver­

breding op met het minste ruimtebeslag terwijl de 

geconstateerde verkeersproblemen welke ontstaan als 

de huidige situatie in stand zou worden gehouden, 

we i worden opgelost. Zie voor een overzicht van het 

aantal rij stroken tabel 1,1, 

Minimumalternatief: overwegend 2x3 rijstroken 

Het Minimumalternatief (M IN -alternatief) is eve nals 

het Basisalternatief ve rkeerskundig gebaseerd op de 

prognose 2010 en er wordt ook uitgegaan van een 

ontwerpsnelheid van 120 km/uur, De maatvoering is 

echter geheel conform de laatste inzichten zoals 

vastgelegd in de huidige ontwerprichtlijnen (ROA), 

hetgeen betekent dat ten opzichte van het 

Basisalternatief een vee l ruimer dwarsprofiel wordt 

toegepast. Ook wordt op een meer structurele wijze 

rekening gehouden met de landschappelijke inpassing 

van de A 12 door over de vo lle lengte van de weg ee n 

extra ruimtebeslag hiervoor te ciaimen, Uitgelegd 

wordt dat de benaming "minimum" met name op de 

toekomstvastheid (duurzaamheid) slaat en niet op de 

dimensionering van de weg, Qua maatvoering zit dit 

alternatief namelijk ruimer in het jasje dan het 

Basisaltern atief, Voor een overz icht van het aantal 

rij stroken wordt verwezen naar tabel 1,1, 

Maximumalternatief: 2x3 en 2x4 rijstroken 

Wordt er gekeken naar de verkeersgroei in de periode 

2010-2020 dan is het beeld dat dit traject, bij ee n 

oplossing met overwegend 2x3 rij stroken (vergelijk 

M I N) na ve rl oop van tijd weer congestiekansen kent 

van boven de 2% (op het wegvak Veenendaal-Oost ­

M aanderbroek zel fs 10%), Dit alternatief moet een 

oplossing bieden voor de langere termijn, dus ook in 

de peri ode 2010-2020, Het begrip MAX heeft dan 

ook niet zozeer betrekking op de dimensionering van 

de weg, maar is meer van toepassing op de mate van 

'toekomstvastheid' van de oplossing, Qua maat­

voering wordt dezelfde insteek gehanteerd als bij het 

Minimumalternatief (ook ROA-conform), 

Zie tabel 1,1 voor het aantal ri jstroken ten opzichte 

van de huidige situati e, 

4x2-alternatief: scheiden doorgaand en regionaal verkeer 

Daar waar een capaciteit van 4 rijstroken in het dwars­

profie l benodigd is, kan een systeem van hoofd- en 

parailelbanen (4x2) een mogelijk alternatief zijn , 

Dit systeem is zinvol wanneer hiermee de verstoring 

op de hoofdrijbaan, door turbulentie als gevolg van 

in - en uitvoegend ve rkeer van kort opeenvolgende 

aansluitingen en/of knooppunten, kan worden voor­

komen , Dit betekent dat er meer dan 1 aansluiting of 

knooppunt moet zijn die aileen op de parail elbaan en 

niet op de hoofdrijbaan wordt aangesloten zo niet, 

dan blijft de invloed van aansluitingen bestaan, 

Dit alternatief vraagt echter veel ruimte en moet dus 

veel toegevoegde waarde hebben, Bovendien zi jn de 

kosten bij dit alternatief erg hoog, Uit een nadere 

analyse is naar voren gekomen dat het systeem van 

hoofd- en parailelbanen op het gehele weggedeelte 

kan worden toegepast. 

De plangrens van het on twerp is in deze fase strikt 

gei"nterpreteerd. Oat houdt in dat het berekend 

ruimtebeslag in een latere fase kan afwijken van de 

in dit rapport genoemde getallen. In de fase van het 

OTB (Ontwerp- TraceBesluit) zal per situatie maat­

werk geleverd moeten worden. Als voorbeeld kan 

genoemd worden de strook van landschappelijke 

inpasssing in het MINIMAX en het 4x2-alternatief. 

In het huidige ontwerp is een strook opgenomen 

van circa 17 meter voor genoemde landschappelijke 

inpassing. Het is goed denkbaar dat deze strook, 

afhankelijk van geconstateerde effecten, in de fase 

van het OTB op onderdelen wordt aangepast c.q, 
wordt geoptimaliseerd. 

MMA 

Het MMA vo igt het Benuttingenaltern atief (spitsstrook) 

maar is tegelijkertijd gebaseerd op een goede land ­

schappelijke inpassing van de A12, zoals vastgelegd in 

het rapport" Landschapsschetsen" van de Dienst 

Landelij k Gebied van het Ministerie van LNV 

Het MMA kenmerkt zich door een beperkte verbreding 

met 1 meter asfalt aan weerszijden van de weg in het 

kader van (achtergesteld) beheer en onderhoud 

(d it is een verbred ing die sowieso uitgevoerd moest 

worden) Deze verbred ing vindt in zijn geheel plaats 

binnen de bestaande rijksgrenzen, 

Bij het MMA krij gt de weg echter geen verbrede 

midden berm, zoals beschreven in de landschaps­

schetse n, maar we i een obstakelvrije zone van 10m 

breed aan weerszijden van de verhard ing, zodat het 

plaatsen van vangrai ls aan de buitenzijde niet nodig is, 

De 'inpassingszone' van 17 m breed, zoals voorgesteld 

voor de inpassing van het Minimum-, Maximum- en 

4x2-alte rnatief, houdt voor het MMA in dat zoveel 

mogelijk rekening wordt gehouden met bestaande 

landschappelijke natuurwaarden. Voor de in passings-
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zone is onderscheid gemaakt in tracedelen, waar de 

weg volgend is aan het landschap (landschap vanaf de 

weg beleefbaar houden) en tracedelen waar de A12 

wordt beschouwd als een zelfstandig, structurerend 

element. 

1.3 Landschappelijke inpassing 

De landschappelijke inpassingsmaatregelen die in de 

ontwerpen van sommige alternatieven zijn voorzien, 

kunnen een relatief groot ruimtebeslag hebben. 

Dit betekent dat deze maatregelen op het eerste 

gezicht een negatieve waardering opleveren voor het 

betreffende ontwerp op criteria waarvoor het ruimte­

beslag van belang is. 

Een voorbeeld van zo'n criterium is de aantasting van 

archeologisch waardevol gebied. Omdat het echter 

om inpassende maatregelen gaat, moet het ruimte­

beslag hiervan anders worden geYnterpreteerd dan het 

ruimtebeslag van de ontwerpen zelf. De maatregelen 

zijn in principe niet of zo weinig mogelijk destructief 

voor het bestaande landschap, zeker als het waarde­

volle landschappelijke elementen betreft. Zo zal 

archeologisch waardevol gebied in de praktijk vrijwel 

niet aangetast worden ten behoeve van inpassende 

maatregelen. 
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1.4 Aspecten en criteria 

Deel B is bedoeld als verantwoording van de studie. 

Daarvoor is gebruik gemaakt van de probleemanalyses 

en effectonderzoeken die voorafgaand aan het opstel­

len van deze nota zijn uitgevoerd. In deze onder­

zoeken is ingegaan op de keuzen over de gehanteerde 

methodiek, de onderzochte criteria en de aannamen 

bij het uitrekenen/beschrijven van het effect. 

De aspecten die in Deel B aan bod komen zijn: 

• Verkeer en vervoer. 

• Bodem en water. 

• Natuur. 

• Landschap. 

• Sociale aspecten. 

• Geluid en trillingen. 

• Recreatie. 

• Landbouw. 

• Wonen, werken en wegen. 

• I<abels en leidingen. 

• Externe veiligheid. 

• Luchtverontreiniging. 

• Economie. 

• Kosten. 

• Belevingswaardenonderzoek. 

• Duurzaam bouwen. 

• Bouwtijd, bouwhinder en fasering. 

Tijdens het opstellen van deel B is getracht een gelijke 

opbouw van de hoofdstukken te hanteren, om de 

overzichtelijkheid en de consistentie te bevorderen. 



VERKEER EN VERVOER 2.1 Inleiding 

Aan leiding voor de trace/m.e.r.-stud ie op de A12 is het sterk 

groeiende verkeersaanbod. In de huidige situatie vertoont 

het traject Veenendaal - Ede reeds een aantal knelpunten. 

De verwachting is dat de doorstroming op dit dee l van de A 12 

ve rder zal verslechteren en dat niet kan worden vo ldaan aan de 

gestelde doorstromingseisen. De probleemanalyse (beschreven in 

deze paragraaf) gaat nader in op de aanleiding van de studie. 

Ten behoeve van het gebruik van de toekomstige verkeers- en 

vervoersvoorzien ingen in het studiegebied is gebruik gemaakt 

van een verkeersmodel. Hierbij spelen de verkeersstromen in 

de toekomst en de verkeersbelasting van de verschil lende wegen 

een ro l. 

Conform de streefbeelden uit het SVV- II wordt voor het aspect 

Verkeer onderscheid gemaakt naar: 

• Mobiliteit, dit is de versch ijningsvorm van de verp laatsings­

behoefte: mensen wi llen activiteiten uitvoeren en moeten zich 

daarvoor verplaatsen. 

• Bereikbaarheid, dit heeft betrekking op de verkeerskund ige 

afwikkeling van het verkeer en op de congestie die zich 

voordoet. 

• Verkeersve iligheid . 

In paragraaf 2.2 wordt nader ingegaan op het be leid . 

De beoordelingscriteri a van het aspect Verkeer en vervoer 

zijn in paragraaf 2.3 opgenomen. 

Het aspect Verkeer en vervoer in het studiegebied wordt eerst 

beschreven voor de huidige situatie en autonome ontwikkeling 

in 2010. De huidige situatie is in principe de situatie in 1996. 

Daar waar recenter materiaal voorhanden is, wordt dat eveneens 

gepresenteerd . Na de beschrijving van de huidige situatie en de 

autonome ontwikkeling wordt voor elk van de alternatieven 

bekeken in hoeverre deze bijdragen aan de op lossing van het 

geformul eerd e verkeerskundige probleem. In paragraaf 2.5 

(voor de periode tot 2010) en 2.6 (voor de periode 2010-2020) 

wordt de uiteindelijke beoordeling van het aspect Verkeer en 

vervoer gepresenteerd en kort toegelicht. 

Probleemanalyse 
Het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-II) 

kiest een duurzame samenleving als maatstaf voor het beleid. 

Binnen de grenzen die qua milieu en ruimtelijke ordening aan dit 

be leid worden gesteld moet het verkeers- en vervoersysteem het 

economisch functioneren van Nederland als Distributieland 

ondersteunen. Het SVV- II richt zich dan ook, naast het vermijden 

van niet-noodzakelijk autoverkee r, op het verzekeren van bereik­

baarheid van de mainports. De wegen die de mainports 

Rotterdam en Schiphol met het achterl and verbinden worden in 

het SVV-II achterlandverb indingen genoemd. De A 12 vervult 

een belangrijke rol voor het (inter)nationale en regionale verkeer. 
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Filevorming tijdens de ochtendspits 

Op dit moment voldoet de doorstroming al niet aan de 

eis van 2 % congestie die aan achterlandverb indingen 

wordt gesteld. In de periode van 1986-1996 zijn op 

het wegvak Veenendaal - Ede de verkeersintensiteiten 

met ongeveer 55% toegenomen (1986 - 40.000, 

1996 - 62.000 mvtletmaal). In de huidige situatie 

bed raagt de congestiekans reeds 5 %. Ais gevo lg van 

onder meer sociaal -economische ontwikkelingen 

wordt er vanuit gegaan dat de groei van het verkeer 

op de A12 zich de komende periode zal voorzetten. 

Om de problematiek van het regionale wegen net op 

te lossen is een aantal plannen ontwikkeld waarover 

inmiddels besluitvorming heeft plaatsgevonden. 

De A30 zal worden doorgetrokken tot de A 12 

(start 2001, gereed medio 2004) waardoor de kern 

van Ede wordt ontlast. Daarnaast zal de ooste lijke 

rondweg Veenendaal (ORV) worden aangelegd 

en aangesloten op de A 12. Tevens wordt de N781 

verbreed en de aansluiting van de N781 op de A 12 

gereconstrueerd. Door de aanleg van deze infra­

structuur ontstaan op de A12 binnen zeven kilometer 

vier aansluitingen hetgeen om bijlOndere aandacht 

vraagt. Mede door deze infrastructure le ontwikkelin­

gen zullen intensiteiten op de A 12 tussen Veenendaal 

en Ede sterk toenemen. De autonome ontwikkeling is 

lOdan ig dat de doorstroming op een groot aantal 

wegvakken zal verslechteren. Voor het prognosejaar 

2010 zijn congestiekansen berekend van minimaal 

10%. Op het drukste wegvak, knooppunt 

Maanderbroek - Ede, worden zelfs congestiekansen 

van meer dan 25% berekend. Voor de doorkijk na 

2010 geldt dat op aile wegvakken de congestiekans 

hoger zal zijn dan 20%. De doorstroming wordt daar­

mee aanzienlijk verslechtert ten opzichte van de 

huidige situatie. De grootste problemen van de A12 

worden veroorzaakt door de samenvoeging van de 

A30 en de A12 (knooppunt Maanderbroek). In de 

richting Ede is er niet genoeg capaciteit om het ver­

keersaanbod na de samenvoeging te verwerken. 
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De samenvoeging vormt dan ook een knelpunt dat 

in de avondspits terugslaat tot de aansluiting 

Veenendaal-Oost. In de ochtendspits ontstaan proble­

men op de noordelijke rijbaan in de richting Utrecht, 

met name bij de toerit Ede/Wageningen en de afrit 

naar de A30 ten gevolge van turbulentie. 

De A 12 speelt een belangrijke rol voor zowel extern, 

intern en doorgaand verkeer. Hoge congestiekansen 

zullen er derhalve toe lei den dat de bereikbaarheid van 

de regio lOwel voor het verkeer van en naar andere 

landsdelen, alsook voor het intern verkeer, dat voor 

het economisch functioneren van de regio van belang 

is, zwaar onder druk komt te staan. Congestie heeft 

niet aileen negatieve gevolgen voor het A12-verkeer 

maar zal ook , mede als gevolg van sluipverkeer, 

leiden tot extra belasting van het regionale wegennet. 

Dit leidt tot bereikbaarheids- en verkeersvei ligheids­

problemen . De groei van het verkeer heeft verder 

negatieve effecten op de leefbaarheid tot gevo lg. 

Studiegebied 
Deze studie betreft het A12-traject Veenendaal - Ede 

van km 87,5 tot km 112. Het studiegebied beslaat het 

gebied aan weerszijden van de A 12 dat (vooral) wordt 

ontsloten door de A12. De kernen Ede en Bennekom 

en Veenendaal vallen binnen het studiegebied 

(zie kaart 2.1) 

Het invloedsgebied wordt bepaald door de mate 

waarin de invloeden van de ingrepen aan de A 12 

merkbaar zijn. Het betreft hier het gebied Amerongen, 

Ede, Renkum, Renswoude, Rhenen, Scherpenzeel, 

Veenendaal en Wageningen. 

Verkeersmodel 
De prognoseberekeningen zijn uitgevoerd met behulp 

van het Model Midden Nederland (MMN). Dit model 

berekent verkeersku ndige stromen op basis van sociaal 

eco nomische gegevens en het aanbod en de prijs van 

verkeers- en vervoervoorzieningen. Hierbij wordt uit­

gegaan van een geslaagd SVV-II beleid. De verplaat­

singen worden verdeeld over de verschillende 

vervoerwijzen, afhankelijk van de reistijd en de kosten 

per vervoerwijze. Het prognosemodel, dat getoetst 

is op de waargenomen verkeersbelasting in 1992, 

berekent het personenverkeer (autoverkeer, openbaar 

vervoer en langzaam verkeer) en het vrachtverkeer in 

het avondspitsuur (16.30-17.30 uur) op een 

gemiddelde werkdag in 2010. 

Voor een meer gedetailleerde beschrijving van het 

studiegebied is het Model Ede Veenendaal (MEV) 

ontwikkeld. Hiervoor zijn de netwerken en de matrices 
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Kaart 2.1 : Plan en studiegebied 

A 
N 

van de VMK-modellen van de gemeenten Veenendaal 

en Ede aan elkaar gekoppeld. De matrices uit het Model 

Midden Nederland zijn gebruikt voor het modelleren 

van het externe en doorgaande verkeer ten opzichte 

van het studiegebied . Vervo lgens zijn de matrices 

getoetst aan tell ingen van de gemeenten, provincies en 

Rijkswaterstaat. Het model geeft resultaten voor het 

avondspitsuur op een gemiddelde werkdag in 2010 met 

een onderscheid naar personenauto- en vrachtverkeer. 

Na het gereedkomen van de A30 en de ooste lijke 

rondweg Vee nendaal N233 (ORV) ontstaan er drie 

aansluitingen en een knooppunt op de A 12, die op 

( ..-
r 

/--~ 
1 0 

" 
, 

korte afstand van elkaar liggen. Deze hebben grote 

invloed op de verkeersafwikkeling op de A12. Om de 

invloed van de aansluitingen op de verkeersafwikke­

ling te voorspellen is een zogenaamd dynamisch 

model ontwikkeld. Een dynamisch model is een 

microscopisch verkeersmodel, waarin elk voertuig 

apart wordt gesimuleerd . Het gedrag van ieder 

gesimu leerd voertuig hangt af van de andere gesimu ­

leerde voertuigen en de vormgeving van de aan­

wezige infrastructuur. De simu laties laten zien waar 

congestie optreedt en hoe zwaar deze is. De matrices 

die als input dienen voor het dynamisch model 

worden afgeleid uit het Model Ede Veenendaal. 
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Sociaal-economische uitgangspunten en scenario's 

Voor het Model Midden Nederland zijn de sociaal­

economische gegevens voor het prognosejaar 2010 

gebaseerd op het European Renaissance-scenario van 
het Centraal Planbureau (CPS). De invulling voor de 

bevolking, beroepsbevolking en werkgelegenheid is 

volgens de Grote Stedenvariant die is afgeleid van 
de regionale bevolkingsprognose 1992 en RESEDA 

(NEI-DHV) . In bijlage 1 van het "Werkrapport Verkeer 

en vervoer, Veenendaal- Ede, Analyse huidige situatie, 

autonome ontwikkeling, Probleem -, en doelstelling" 

wordt een uitgebreider overzicht gegeven van de 

uitgangspunten bij de prognoses van de verkeers­

ontwikkelingen in het jaar 2010. De sociaal-economische 

gegevens in het Model Ede Veenendaal zijn overeen­

komstig de uitgangspunten uit de gemeentelijke 

verkeersmodellen. Deze zijn gebaseerd op een aantal 

grote uitbreidingslocaties voor wonen en werken lOals 

deze in de Interprovinciale Structuurvisie grensregio 

Ede - Veenendaal (ISEV) is voorzien. 

2.2 Beleid 

2.2.1 Rijksbeleid 

Het Rijk heeft in het SVV-II gekozen voor beleid waarin 

het verkeers- en vervoersysteem de economische 

ontwikkeling van Nederland als Distributieland onder­

steunt. Een goede bereikbaarheid van economische 

centra lOals Amsterdam/Schiphol en Rotterdam/ 

Rijnmond is een belangrijke voorwaarde voor die 

economische ontwikkeling. In het SVV-II zijn grenzen 

gesteld aan de nadelige effecten die verkeer en 

vervoer met zich meebrengen. Het gaat daarbij 

om zaken als luchtverontreiniging, geluidhinder, 

verkeersonveiligheid, ruimtebeslag, aantasting van 
natuur en landschap en barrierewerking. 
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Beperking van de groei van de automobiliteit 

Een belangrijk streven in het SVV-II is de groei van 
het autoverkeer te beperken. Tegelijkertijd moet een 

goede bereikbaarheid verzekerd worden voor de 

economisch belangrijke centra. De groei van de 

automobiliteit tot 2010 moet landelijk beperkt worden 

tot 35% ten opzichte van 1986. Om dit doel te 

bereiken staat er in het SVV-II een pakket aan 

maatregelen om de automobiliteit te verminderen. 

Voorbeelden van dergelijke maatregelen zijn parkeer­

beleid en het stimuleren van het collectieve vervoer. 
Het openbaar vervoer wordt daartoe aanzienlijk 

verbeterd. Ook zijn er diverse plannen voor stads- en 

streekvervoer. Het SVV-II streeft naar een verdubbeling 

van de prestaties van het openbaar vervoer. 

Congestiekans 

In het SVV-II is een norm vastgesteld voor de kans 

op filevorming op achterlandverbindingen, de 

congestiekans. De congestiekans wordt uitgedrukt in 

een percentage, dat aangeeft welk deel van het 

dagelijkse verkeer met files geconfronteerd mag 

worden. Voor achterlandverbindingen lOals de A 12 is 

die norm gesteld op een maximum van 2%. 

Veiligheid 

Ook voor de ontwikkeling van de verkeersveiligheid is in 

het SVV-II een doel gesteld. Het aantal verkeers-doden 

en -gewonden vormt daarbij de maatstaf voor de mate 

van veiligheid op een bepaald weggedeelte. De norm 

wordt uitgedrukt in het percentage afname van het aan­

tal verkeersslachtoffers. In het SVV-II is aangegeven dat: 

• het aantal gewonde slachtoffers ten gevolge van 
een verkeersongeval in 2010 met ten minste 40% 

moet zijn gedaald ten opzichte van 1986 en 

• het aantal dodelijke slachtoffers ten gevolge van 
een verkeersongeval in 2010 met ten minste 50% 

moet zijn gedaald ten opzichte van 1986. 

Een tweesporenbeleid is ingezet om de gestelde doelen 

te bereiken. Dit betekent enerzijds een curatief beleid, 

wat inhoudt dat bestaande onveilige situaties worden 

aangepakt. Anderzijds betreft dit een preventieve 

aanpak, wat onder andere inhoudt dat vanaf het 

begin van de infrastructuurplanning het aspect 

Verkeersveiligheid wordt meegenomen. Het einddoel 

is het realiseren van een Duurzaam Veilig verkeers­

systeem waarin verkeersongevallen lOveel mogelijk 

worden voorkomen en waarin ongelukken die nog 

wei voorkomen een minder ernstige afloop hebben. 

Ochtendspits ter hoagle van viaduct 
Maanderbuurtweg in Veenendaal 



Rekeningrijden/spitstarief 

Het Rijk is van plan, in eerste instantie vooral in de 

Randstad, rekeningrijden in te voeren. Hiermee wordt 

beoogd de hoeveelheid verkeer tijdens de ochtend­

sp its te reduceren en daarmee fi les terug te dringen. 

Aanvullingen op het SVV-II 

Uit de evaluaties van het SVV-II is gebleken dat 

belangrijke doelstellingen met louter voortzetting van 
het SVV-beleid niet zullen worden gehaald. Omdat de 

bereikbaarheid snel afneemt is onderzocht hoe er tach 

tijdig oplossingen geboden kunnen worden. 

Daarom is het SVV- II in de loop der tijd aangevuld 

met ee n aantal nota's op specifieke onderdelen. 

De belangrijkste nota's zijn: 

• Transport In Ba lans (TlB, 1996). Verdere economische 

groei is onlosmakelijk ve rbonden met toename van 
het goederenvervoer. In deze nota geeft het kabinet 

aan hoe in de toekomst het vervoer van goederen op 

een evenwichtiger wijze kan plaatsvinden door meer 

goederen via rail en water te laten verp laatsen. 

• Samen Werken Aan Bereikbaarheid (SWAB, 1996). 

Door in een versne ld tempo het wegennet, 

spoorwegnet en andere alternatieven voor de auto 

te verbeteren en de enorme groei van het auto­

verkeer af te remmen wordt ernaar gestreefd lOveel 
mogelijk evenwicht te bereiken tussen vraag en 

aanbod van het personenverkeer. Het kabinet legt 

de prioriteit daar waar de prablemen het graotst 

zijn. In het SWAB wordt een strategisch en samen­

hangend pakket aan maatregelen gepresenteerd als 

uitwerking en versnelling van het SVV- II . 

De A 12 tussen Ede en Veenendaal ter haagte van het 

Pakhuisviaduct 

Nationaal Verkeers- en Vervoerplan (NVVP) 

Voorafgaand aan deze nota is het Nationaal Verkeers­

en Vervoersplan (NVVP) (beleidsvoornemen deel A) in 

procedure gebracht. Dit NVVP heeft een wat genuan ­

ceerd e kijk op het nu nag geldende normste lse l en 

achterl andverbindin gen. Het NVVP laat het systeem 

van congestiekansen en typering van achterlandver­

bindingen weliswaar achterwege, echter het bele id 

gericht op een duurzame w ijze verbeteren van de 

bereikbaarheid blij ft onvermi nderd overeind . Omdat het 

begrip "bereikbaarheidsprableem" momenteel in ver­
band met dit NVVP in ontwikkeling is, wordt de norm 

van 2 % uit het SVV- II in deze studie niet strikt geYnter­

preteerd . Uitgegaan wordt van het halen van deze 

norm waarbij gewerkt wordt met een marge van 2-5%. 

2.2.2 Provinciaal beleid 

Het landelij k beleid ui t het SVV- II wordt uitgewerkt in 

Provinciale Verkeers- en Vervoersp lannen (PVVP's) en 

Regionale Verkeers- en Vervoersplannen (RVVP's). 

In het Provinciaal Verkeers- en Vervoersplan stelt de 

provincie een omslag in het personenverkeer en 

goederenvervoer centraal: 

- het woon-we rkverkeer moet minder per auto en 

meer met de fiets of het openbaar vervoer; 
- het goederenvervoer moet wanneer dat mogelijk is 

over het spoor of over het water. 

De provincie Gelderland wi l op deze manier een 

centrale ral spelen bij het ve rbeteren en garanderen 

van de bereikbaarhed, de verkeersveiligheid, 

de leefbaarheid en het milieu. 

Relevant voor deze studie is de Interpravinciale 

Structuurvisie Ede - Veenendaal (ISEV) lOals die door 

de provincies Utrecht en Gelderland is vastgesteld en 

vertaald in streekplannen. In het kader van het 

In terprovinciaal Stru ctuurplan Ede - Vee nendaal (ISEV) 

hebben de gemeenten Veenendaal en Ede hun visie 

uiteengezet op de ruimtelij ke kwaliteit en ontsluiting 

van het gebied tussen de kernen Veenendaal en Ede. 

M eest in het oog springende zijn de ontwikke ling op 

het gebied van wonen en werken waarander graot­

schalige woningbouw (onder andere Veenendaal­

Oost) en de aanleg van nieuwe bed rijventerreinen 

(De Klomp-Oost en Ede-West fase II en III ). Ander 

speerpunten zijn de realisatie van een groenbuffer 

(stedelijk uitloopgebied) met recreat ief medegebruik 

tussen de bedrijventerreinen, het creeren van een 

natuurontwikkelingslO ne tussen de toekomstige 

woningbouw Veenendaal-Oost en de Zuiderkade en 

het versterken van de recreatieve functie in het gebied 
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middels de aanleg van een recreatiep las bij De Klomp­

Oost en versterking van het fietspadennetwerk, lOals 

extra onderdoorgangen onder de A12 in de gemeenten 

Veenendaal (Galileistraat), het herstellen van de fiets ­

verbinding bij de Kade over de A 12 en een fietsverb in ­

ding over de aansluiting van de 'Oostelijke Rondweg 

Veenendaal'. In de ruimtel ij ke uitgangspunten van het 

ISEV wordt verder voorzien in het opheffen van het 

Pakhuisviaduct. Het Pakhuisviaduct maakt onderdeel uit 

van de bestaande regionale verbinding tussen Ede en 

Veenendaal en kan niet lOndermeer worden opgeheven. 

De vormgeving van de aanslu iting Oostelijke Rondweg 

Veenendaal heeft een sterke relatie met het onderliggend 

wegennet en specifiek de region ale verbinding tu ssen Ede 

en Veenendaal. In principe bestaan er twee varianten: 

• Een variant waarbij het interlokale verkeer gebruik 

maakt van de route Schutterweg, 

Maanderbuurtweg en Bu urtlaan-Oost. 

• Een variant waarb ij gebru ik wordt gemaakt van een 

nieuwe weg tussen de Schutterweg en de 

Ooste lij ke Rondweg Veenendaal. 

Voor wat betreft de eerste variant dient het 

Pakhuisviaduct te blijven bestaan. Aansluitend bij de 

ISEV-visie zal de voorkeur uitgaan naar de tweede 

variant. In deze nota wordt met uitzondering van het 

Meest Mi lieuvriendelijk A lternatief (MMA) standaard 

uitgegaan van ee n gelij kwaard ige vervanging van aile 

viaducten op dezelfde locatie . In het MMA zal het 

Pakhuisviaduct echter worden vervangen door een 

verbinding voor het langzaam verkeer bij de 'Kade' . 

Nu is het MMA lO opgebouwd dat aile genoemde 

maatregelen ook toepasbaar zijn op de andere 

alternatieven. Dit maakt het niet on mogelijk om in een 

latere fase het eerder genoemde uitgangspunt voor dit 

onderdee l los te laten. 
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2.3 Beoordel ingscriteria 

2.3.1 Overzicht criteria 

Op basis van de beleidsdoelstellingen en de Richtlijnen 

worden voor de beoordeling van de effecten op Verkeer 

en vervoer beoordelingscriteria gebruikt. Naast de beoor­

delingscriteria zijn kenmerkende grootheden aangegeven. 

Hierop wordt niet getoetst maar deze zijn van belang 

voor het inzicht in wat zich op de A 12 en in de directe 

omgeving op het gebied van verkeer en vervoer afspeelt. 

Het aspect Verkeer en vervoer wordt aan de hand van 

beoordelingscriteria en kenmerkende grootheden 

be licht. De beoordelingscriteri a worden in tabel 2. 1 

weergegeven. 

2.3.2 Wijze van effectwaardering 

Mobiliteit 
Het begrip mobi li teit is de verschi jningsvorm van de 

verp laatsi ngsbehoefte . Mensen w illen activiteiten 

uitvoeren en moeten zich daarvoor verp laatsen. 

Mobiliteit wordt hier uitgedrukt in verkeersintensiteiten 

op de A12 en het aantal voertu igkilometers dat 

gemaakt wordt in het studiegebied. De verkeersstromen 

zijn daarbij verd er onder te verdelen naar herkomst en 

bestemm ing en naar de ritlengteverd eling. 

Ochtendspits ter hoogte van viaduct Maanderbuurtweg in Veenendaal 



Tabel 2.1 Beoordelingscriteria Verkeer en vervoer 

DEELASPECT BEOORDELlNGSCRITERIA MEETEENHEID 

Mobiliteit Voertuigkilometers in studiegebied hoofdwegennet en onderliggend 

wegennet voor personenauto's en vracht 

Voertuig­

kilometers 

Modal-split auto en OV Percentage 

Effecten onderliggend wegennet I ntensiteiten 

Berei kbaarheid Congestiekansen 2010 voor aile A12-wegvakken Percentage 

Toekomstvastheid van de oplossingen Percentage 

Verkeersvei li gheid Verkeersongevallen op hoofdwegennet Aantal 

Verkeersslachtoffers op hoofdwegennet Aantal 

Verkeersongevallen op onderliggend wegennet Aantal 

Verkeersslachtoffers op onderliggend wegennet Aantal 

Potentiele conflictpunten wegontwerp Aantal 

Bereikbaarheid 
Voor het deelaspect Bereikbaarheid worden voor de 

verschillende wegvakken van de A 12 de congestie­

kansen bepaald . Getoetst wordt aan de congestienorm 

van 2% zoals deze in het SVV-II voor achterland­

verbindingen is opgenomen. 

Verkeersveiligheid 
Bij de beoordeling van het deelaspect Verkeersveiligheid 

wordt ingegaan op het aantal verkeersongevallen en 

slachtoffers op het hoofdwegennet (A 12-traject) en het 

onderliggend wegennet, gerelateerd aan het voertuig­

kilometrage. Dit is de risicocijfer-methodiek. Hiervoor 

is ee n aantal aannames noodzakelijk gebleken. Voor 

wat betreft de ongeval- en slachtofferrisico's in 2010 

worden de actue le ri sicocijfers voor de betreffende 

gedeelten uit de peri ode 1996- 1998 gehanteerd. 

Over de verkeersveiligheid van het Benuttingen­

alternatief en het MMA zijn, wegens het ontbreken van 

praktijkervaring met spitsstroken over lange afstanden 

voorbij aansluitingen, slechts in speculatieve zin uitspra­

ken te doen. Een laatste criterium is de aanwezigheid 

van potentiele conflictpunten in het wegontwerp . 

2.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Deze paragraaf gaat in op de verkeers- en vervoer­

voorzien ingen voor wat betreft de weginfrastructuur 

en de spoor- en busverbindingen. Achtereenvolgens 

worden de huidige situatie en de autonome ontwikke­

ling beschreven. 

Wegi nfrastructu u r 

Huidige situatie 
De A12 Den Haag - Utrecht - Arnhem - Duitse grens 

maakt deel uit van het hoofdwegennet en heeft tevens 

de functie van achterlandverbinding. Het zwaartepu nt 

van de Nederlandse economie ligt in de Randstad met 

de mainports Rotterdam/Rijnmond en Schiphol/IJmond . 

De A 12 is een van de belangrijke verb indingen vanuit 

de Randstad naar Du itsland en verder oostwaarts. 

Tevens verbindt de A 12 belangrijke binnenlandse 

stedelijke centra op de oost-west as zoals Utrecht en 

Arnhem/Nijmege n. Daarmee is de A 12 een van de 

belangrijkste ontslui tingswegen van en naar de regio . 

Verder heeft de A12 een verbindende functie binnen 

het studiegebied. 

De A 12 heeft in zijn huidige vorm twee rijstroken 

per richting en kent in het studiegebied twee 

aansluitingen, de aansluiting Veenendaal (N233) en 

de aansluiting Ede/Wageningen (N781). Ter plaatse 

van de aansluiting Veenendaalligt de A12 verhoogd. 

In de rest van het studiegebied is er vrijwel overal 

sprake van ligging op maaiveldniveau. 

Rondweg- West in Veenendaal 
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Relevante verbindingen in het onderliggend 

wegennet worden gevormd door de provinciale 

wegen N224 (Arnhem - Zeist), en N225 (Arnhem -

Driebergen). Beide wegen lopen min of meer parallel 

aan de A12. 

De N233 en de N781 vormen regionale verbindingen 

tussen de N224 en de N225 en kruisen beide de A 12. 

De A30/N30 verbindt de N224 met 

de A1, en op regionaal niveau Ede met Barneveld. 

Een andere relevante schakel in het onderliggend 

wegennet vormt de interlokale verbinding tussen Ede 

en Veenendaal via de route Schutterweg­

Maanderbuurtweg - Buurtlaan-Oost. 

Autonome ontwikkeling 

Het huidige wegennet is in 2010 aangevuld met de 

uitbreidingen en wijzigingen waarover nu al is 

besloten en waarvan vaststaat dat ze voor 2010 

zullen zijn gerealiseerd. Voor deze studie zijn de 

volgende projecten van be lang 

• A2, Amsterdam - Utrecht van 2x3 naar 

2x4 rijstroken; 

• A2, Utrecht - Nieuwegein van 2x3 naar 

2x4 rijstroken; 

• A2, Nieuwegein - knooppunt Everdingen van 2x2 

naar 2x3 rijstroken; 

• A12, Bunnik - Veenendaal van 2x2 naar 

2x3 rijstroken; 

• Aanleg A30, 2x2 Lunteren - knooppunt 

Maanderbroek; 

• Aanleg N233, Oostelijke Rondweg Veenendaal 

(ORV) 

A30 

Vanaf Lunteren zal de N30 worden omgebouwd tot 

autosnelweg en worden doorgetrokken tot de A 12. 

Hierdoor ontstaat een verbinding tussen de A1 en de 

A 12. Op de A 12 zal ten westen van Ede het nieuwe 

knooppunt Maanderbroek ontstaan. Dit project 

bevindt zich momenteel in de fase van de besteks­

voorbereiding. Naar verwachting zal de aansluiting 

van de A30 op de A12 in 2004 gerealiseerd zijn. 

Oostelijke rondweg Veenendaal 

Inmiddels is de aanleg van de Oostelijke Rondweg 

Veenendaal (ORV) gestart. De ORV zal ook een recht­

streekse aansluiting op de A 12 krijgen en daarmee het 

regionale noord-zuidverkeer om Veenendaal leiden. 
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OV-voorzieningen 

Huidige situatie 

Het openbaar vervoer speelt zowel Op korte als op 

lange afstand een rol in het verkeers- en vervoer­

systeem. De belangrijkste verbinding, die parallel 

loopt aan de A 12, wordt gevormd door de spoorlijn 

Utrecht - Arnhem. Deze spoorlijn is evenals de weg­

verbinding A12 in het SVV-II opgenomen als hoofd­

transportas. Het tweesporige baanvak kent in het 

studiegebied twee stations, Veenendaal - De Klomp 

en Ede/Wageningen. Vanuit Utrecht komend vindt 

kort voor Veenendaal de aftakking van de spoorlijn 

naar Rhenen plaats. Veenendaal heeft aan deze lijn 

nog twee stations (Veenendaal-Centrum en 

Veenendaal-West), die echter aileen een rechtstreekse 

verbinding met Utrecht hebben. Aileen vanaf station 

Veenendaal - De 1<lomp is ook Arnhem zonder over­

stap bereikbaar. Verder is er nog een spoorverbinding 

tussen Ede/Wageningen en Amersfoort. 

Ede/Wageningen is een intercitystation. Voor de kor­

tere afstanden vervult het stads- en streekvervoer een 

roJ. Het streekvervoer vervult met name een ontslui­

tende functie. De relatie Ede en Veenendaal wordt 

eveneens door een busdienst onderhouden. Daarnaast 

functioneert zowel in Ede als in Veenendaal een stads­

dienst. Op de stations Ede/Wageningen en 

Veenendaal - De Klomp wordt waar mogelijk aanslui­

ting gegeven op respectievelijk intercity's, sneltreinen 

en stoptreinen. Door het studiegebied rijden eveneens 

twee streekbussen tussen Utrecht en Arnhem met een 

kwartierdienst gedurende de brede spits. 

(Zie kaart 2.2: OV-voorzieningen). 

Autonome ontwikkeling 

Op het gebied van de railinfrastructuur is tot 2010 een 

groot aantal ontwikkelingen voorzien. Een daarvan is 

Rail 21. Sinds het verschijnen van Rail 21 in 1988 is 

deze reeds meerdere malen aangepast. I n de eerste 

versie was er sprake van een zuiver drietreinen­

systeem. Top van dat systeem was het Eurocity/ 

intercitynet, die eens per 5 uur de Randstad met de 

regionale centra verbond en die bovendien doorreed 

naar het buitenland. Onder dit topsegment waren 

interregio-treinen gedacht die tweemaal per uur de 

meest belangrijke centra van ons land met elkaar 

verbonden. Daaronder kwam weer het aggloregionet. 

In latere versies van Rail 21 kwamen de internationale 

verbindingen los te staan van het intercitynet, 

waardoor er op spoorlijnen met internationaal verkeer 

in feite vier treinsoorten ontstonden. Dit zijn de 

internationale treinen, de intercity's (Ie), de interregio 

(IR) en de aggloregiotreinen (AR). 
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Daarnaast is in september 2000 de Trajectnota/MER 

HSL-Oost verschenen, ee n hoge snelheidstre in tussen 

Schipholl Amsterdam en Keulen/Frankfurt en verder. 

Hierb ij zijn Utrecht en Arnhem als binnenlandse halte­

plaatsen voorzien. De conclusie van dat rapport is 

dat de verwachte vervoersgroei is op te vangen door 

verbetering en benutting van de bestaande spoorweg 

in plaats van de aanleg van een nieuwe lijn langs het 

bestaande trace. In de toekomst wordt wei rekening 

gehouden met eventueel te realiseren inhaalsporen of 

lokale viersporigheid ten westen van Ede. Voor wat 

betreft de rijsnelheid van de HSL-Oost, deze kan 

word en verhoogd tot overwegend 200 km/uur. 

Na het in bedrijf komen van de Betuweroute 

hoeft voor de spoo rlijn Utrecht - Arnhem - Zevenaar, 

geen rekening meer te worden gehouden met 

doorgaande goederentreinen . Wei zu llen er regionale 

goederentreinen blijven rijden om 'klanten' langs de 

lijn te blijven bedienen. 

Een algemene ontwikkeling binnen het openbaar 

vervoer per bus is dat er vo lgens strakkere routes 

gereden zal worden, waardoor de reistijd wordt 

beperkt. Dit gebeurt onder andere in het kader van 

de De-Boerprojecten. Binnen het gehele openbaar 

vervoerstelsel worden de aankomst- en vertrektijden 

verde r geoptimaliseerd en zal de kwaliteit in termen 

van faciliteiten ten behoeve van voor- en natransport, 

zitp laatscapaciteit, betrouwbaarheid, reistijd van 

deur tot deur, comfort en imago/herkenbaarheid 

toenemen. 

De provincie Gelderland presenteert in de ontwerp ­

netwerknota "Verbinden en Ontsluiten" als streefbeeld 

een samenhangend netwerk van openbaar vervoer: 

het Snelnet en het Regionet. Beide netten bieden 

samen snelle en frequente vervoervoorzien ingen voor 

de korte en de middellange afstand . De basis wordt 

gevormd door het Sne lnet. Dit is een net van 
verb indende bus- en spoorlijnen. De operationele 

streefsnelheid op het snelnet is zodanig (circa 45 

km/uur, mogelijk 50 km/uur per bus en 65 km/uur 

voor de trein), dat reizigers binnen Gelderland, van deur 

tot deur, minder dan twee keer de reistijd per auto kwijt 

zijn . De provincie wil uit efficiency overwegingen de 

invoering van light-rail stimuleren. Met name voor het 

Snelnet zijn doorstromingsmaatregelen onontbeerlijk. 

In het Regionet zijn vier vormen van vervoer te 

onderscheiden: ontsluitende lijndiensten, stadsvervoer, 

speciaal vervoer en co llectief vraagafhanke lijk vervoer 

(CVV). De ontsluitende lijndiensten zijn vergelijkbaar 
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met het huidige streekvervoer. Om de streefsnelheid 

van 35 km/uur te halen, zijn een wat gestrekte lijn ­

voering en iets grotere halteafstanden nodig. Zowel bij 

de provincie als de regio Utrecht (Randstadspoor 

Utrecht) als bij het Knooppunt Arnhem - Nijmegen 

(HSOV KAN) zijn plannen in ontwikkeling die op 

termijn moeten leiden tot een stadsgewestelijk rail­

systeem. De regio's wensen uiteindelijk te bereiken 

dat er meer stations, meer treinen, nieuw materieel en 

meer rechtstreekse verbindingen rondom beide 

stedelijke gebieden ontstaan. Te Ede/Wageningen 

zouden beide systemen op elkaar kunnen aansluiten. 

Voor een overzicht van de OV-voorzien ingen wordt 

verwezen naar kaart 2.2 . 

Mobiliteit 

De stap vo lgend op de beschrijving van de infra­

structuu r is de beschrijving van het huidige en toe ­

komstige gebru ik van deze infrastructuur. Het betreft 

hier intensiteiten van het wegverkeer en reizigers in 

het openbaar vervoer. Aanvullend daarop wordt een 

vergelijking tussen de vervoerwijzen gemaakt en 

wordt het aantal voertuigkilometers berekend. 

Het gebruik van de weg wordt nader geanalyseerd 

door in te gaan op belangrijke verkeersrelaties, 

de gemiddelde ritl engte en de ritlengteverdeling en de 

motiefve rdel i ng. 

Het goederenvervoer over weg, water en rail in relatie 

tot de A 12 komt in een aparte paragraaf aan de orde. 

Intensiteiten wegverkeer A12 

Figuur 2.1 geeft inzicht in de intensiteiten in 2010 op 

de A12 in het stud iegebied. 
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Figuur 2.1 Intensiteiten A12 in 2010 ten opzichte van de situatie 1986 en 

1996 in mvtletmaal 

Bran: RWS Oost-Nederland 



Tabel2.2 Groei openbaar vervoer per etmaal 2010 t.o.v. 1994 (100) 

SCREENLINE HUIDIGE SITUATIE 
(TREIN) 

MODELPROGNOSE 2010 
(TREIN + BUS) 

INDEX (BASISJAAR=100) 

(TREIN + BUS) 

Ede/Wolfheze 26.000 37.000 143 (W -7 0) en 

140 (0 -7 W) 

Bran: NRM Arnhem - Niimegen 

Er is, in vergelijking met de situatie 1986-1996, vooral op 

het gedeelte tussen Veenendaal-Oost en de aansluiting 

Ede/Wageningen sprake van een sterke toename van de 

verkeersintensiteiten op de A12. De groei bedraagt op 

het deel Veenendaal - Veenendaal-Oost 13 %, op het 

deel Veenendaal-Oost - Maanderbroek 31 % en op het 

deel M aanderbroek - Ede/Wageningen zelfs 45%. Het 

percentage vrachtverkeer bedraagt in 2010 15 a 16%. 

Onderliggend wegennet 

Figuur 2.2 geeft inzicht in de verkeersintensiteiten op 

een aantal relevante verbindingen in het onderliggende 

wegennet. 

Uit figuur 2.2 blijkt dat het verkeer op het onderliggend 

wegennet, afgezien van de Schutterweg (openstelling 

A30) groeit. Dit hangt mede samen met de toegenomen 

activiteiten in het gebied tussen Ede en Veenendaal. 

Reizigers openbaar vervoer 

De groei van het openbaar vervoer is weergegeven in 

tabeI2 .2. 
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Hierbij maken in 2010 per etmaal circa 37.000 reizigers 

gebruik van het openbaar vervoer. Ten opzichte van de 

huidige situatie betekent dit een groei van ruim 40%. 

Vergelijking vervoerwijzen in het personenvervoer 

Voor de herkomst - en bestemmingspatronen die een 

relatie hebben met de A12 zijn de aantallen reizigers per 

openbaar vervoer en per auto met elkaar vergeleken. 

M et deze methode worden dus aileen de A 12-gerel a­

teerde OV-reizigers en motorvoertuigen met elkaar 

vergeleken. De OV-reizigers waarvoor de A 12 geen 

alternatief is omdat zij een ander herkomst- en 

bestemmingspatroon hebben, worden in de vergelij­

king niet meegenomen. Deze methode heeft als doel 

een relatieve vergelijking tussen de alternatieven te 

kunnen maken. 

Figuur 2.2 Intensiteiten onderliggend wegennet huidige 

situatie 1996 en 2010 in mvtletmaal 

Bran: RWS Oas/-Nederland 
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Ti;dens de ochtendspits op de Maanderdi;k in Ede. 

In de vo lgende figuur wordt het aandeel openbaar 

vervoer in 2010 voor de herkomst - bestemmings­

relaties die ook afgewikkeld worden over de A 12 

Veenendaal - Ede weergegeven. 

Vervoerwijzekeuze 1992 

15% 

85% 

Vervoerwijzekeuze 2010 

21 % 

79% 

o Auto 

o Openbaar 
vervoer 

o Auto 

o Openbaar 
vervoer 

Figuur 2.3 Vervoerwi;zekeuze op relatieniveau op de 
doorsnede tussen Ede/Wageningen en 

Veenendaal1992 en 2010 

Bran: Model Midden Nederland 
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Het relatieve aandeel van het openbaar vervoer in de 

totale vervoersstroom van A 12-gerelateerd e reizigers 

en motorvoertuigen, is ten opzichte van de huidige 

situatie grote r geworden. 

Voertuigkilometrage 

De voertuigprestatie wordt vertaald naar voertuig­

Ikilometers per etmaal in het studiegebied waarbij een 

onderscheid wordt gemaakt tussen autosnelwegen en 

overi ge wegen. Van het totaal aan voertuigkilometers 

in het stud iegebied wordt ongeveer 50% op de auto­

sne lweg en 50% op het onderli ggend wegennet 

gemaakt. De volgende tabel geeft de groei weer van 
het aantal voertuigkilometers in het stud iegebied ten 

opzichte van het basisjaar 1992. Daarbij wordt onder­

scheid gemaakt tussen de groei op de autosnelweg en 

het onderliggend wegennet. 

Tabel 2.3 Indices voertuigkilometers A12 in 2010 
(gemiddelde werkdag) in mvtletmaal 

1992 2010 

Autosnelwegen 100 161 

Onderli ggend wegennet 100 124 

Totaal 100 143 

Uit de vo ri ge tabel blijkt dat de groei van het aantal 

voertuigkilometers op de autosnelwegen beduidend 

hoger is dan de groei op het onderliggend wegennet. 

Hierd oor zal er in 2010 ee n groter aandeel van de 

kilometers in het plangebied worden gereden op de 

autosnelwegen dan in 1992. In 1992 was dat 50%, 

in 2010 57%. 

Verkeersrelaties op de A 12 

Het verkeer op de A 12 is onder te verdelen in 

verschillende stromen die van elkaar verschillen in 

de herkomsten en bestemmingen van het verkeer. 

Er wordt onderscheid gemaakt in intern, extern en 

doorgaand verkeer. In figuur 2.4 staat de verdeling 

weergegeven. 

De A12 vormt een belangrijke verbinding voor het 

verkeer van en naar de stadsgewesten Amsterdam, 

Rotterdam, Utrecht en Arnhem - Nijmegen. 

Ci rca 53% van het verkeer op de A12 Veenendaal- Ede 

heeft een relatie met deze stadsgewesten. 

Gem iddelde ritlengte en ritlengteverdeling 

Naast herkomst en bestemming geeft ook de 

ritlengte inzicht in het gebruik van de weg. 

Tabel 2.4 geeft inzicht in de gemiddelde ritlengte per 

wegvak in 2010. 



Verdeling 1992 Verdeling 2010 
4 % 10% 

33% 

67 % 
o Intern 

o Extern 

o Intern 

o Extern 
57% 

o Doorgaand o Doorgaand 

Figuur 2.4 Verde/ing intern - extern - doorgaand verkeer personenauto's op de doorsnede Maanderbroek -

EdelWageningen 

Bran: RWS Oost-Nederland 

De verdeling van de ritlengte voor 2010 is 

weergegeve n in de figuur 2.5 . 

Uit figuur 2.5 blijkt dat er weinig verandering optreedt 

tu ssen 1992 en 2010 in de ritlengteverdeling. 

De stijging van het aandeel in de afstandsklasse van 
0 - 20 km leidt tot een gerin ge dali ng in de gem iddelde 

ritlengte van personenauto's. De gemiddelde ri tlengte 

van het vrachtverkeer neemt daarentegen iets toe. 
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Motiefverdel i ng 

V~~r wat betreft de verde ling over de motieven is 

de verwachting voor de toekomstige ontwikke ling 

dat er geen significante verschuiving ten opzichte van 
de huidige situatie zal optreden. Op basis van de 

gevonden resultaten van de studie Ede - Duitse grens 

kan deze stelling worden gehandhaafd. 

Tabe/ 2.4 Gemidde/de rit/engte in 2010 (1992) in km 

PERSONENAUTO 'S VRACHTAUTO'S TOTAAL 

60 (61) 92 (90) 63 (64) 

,--,-- 01992 
,--

02010 r-- --
- I-

I--

- - ,-- I-

60-80 80-100 100-120 120 + 

Afstandsklasse in km. 

Figuur 2.5 Rit/engteverdeling in 2010 (1992) in procenten 
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In f iguur 2.6 is de gemiddelde motiefverde ling 

wee rgegeven in 1997 op de toeri tten Oosterbeek, 

Ede/W ageningen en Veenendaal. Verui t het meeste 

ve rkeer op de toeritten van de A 12 heeft het motief 

woon-werk of zakelijk. De andere motieven komen 

beduidend minder voo r. 
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Figuur 2.7 Goederenvervoer oost-west corridor per vervoerwijze, huidige 

situatie 1992 en autonome ontwikkeling 2010 
3% 

o Waan/werk 

Ll Zakelijk personen 
35% o Waan/winkel 

o Overig 

Figuur 2.6 Verp laatsingsmotief personenverkeer 

huidige situatie 1997 A12 

Goederenvervoer w eg, rail, water 

Voor de analyse van de autonome ontw ikkeling naar 

2010 van het goederenvervoer binnen en doo r de 

Oost -West corridor en mee r specifiek de A 12 

tusse n Utrecht en de Duitse grens is een uitgebreide 

analyse uitgevoerd . 

Vervoerscorri dor 

Het ve rvoe r door en binnen de Oost -West corridor2 zal 

in 2010 zijn gestegen tot circa 505 miljoen ton. 

De binnenvaart blijft de dominante vervoerw ijze, 

gevo lgd door het wegvervoer. M et de komst van de 

Betu weroute verliezen beiden marktaandeel aan het 

spoo r. Daar stijgt het aandeel tot ci rca 10%. Het grens­

overschrijdende dee l stijgt ten koste van het aandeel 

binnenlands vervoer. Naast de vervoerwij zen binnen­

vaart en spoor stij gt ook voo r de weg het belang van 

het internati onale ve rvoe r. De groei van de binnenvaart 

wordt met name veroorzaakt door het MTC-Valburg. 

Vanuit daar vindt ve rdere distributie plaats. 

Bron: Goederenvervoersanalyse Nfl 

*Wegvervoer inc/. MTC - Valburg (zander MTC - Valburg 

is het circa 185 min ton) 

Goederenvervoer Ut recht - Duitse grens 

Het vervoerkundig be lang van de A 12 binnen de 

Oost -West co rridor zal in 2010 toenemen: De omvang 

van het vervoe r via de A 12 neemt toe van circa 

30 miljoen ton in 1992 tot bijna 60 miljoen ton in 

201 0. Deze macro-analyse van het N EI , komt vrijwe l 

overeen met de door Rijkswaterstaat op basis van het 

specifiek voo r de A 12 ontwikkelde ve rkeersmodel bere­

kende prognoses, namelijk circa 55 miljoen ton in 2010. 

De grootste groei zit in het grensoverschrijdend verkeer 

(op de A12 Utrecht - Duitse grens is er sprake van bijna 

een verdrievoudiging). Stukgoedvervoer blijft het groot ­

ste aandeel houden, echter gevolgd door de container­

ve rvoe r, dit laatste hoofdzakelijk als gevolg van het 

MTC-Valburg. 

Bereikbaarheid 

In deze paragraaf word en de congestiekansen en de 

I/C-waarden in bee ld gebracht. Dit gebeurt voor de 

huidige situati e, de situati e 2010 en voo r een situati e 

na 2010 waarbij een toename van de intensiteiten van 

+1 5% is aangenomen. Deze ophoging van de inten­

siteiten heeft mede als doel de toekomstvastheid of 

"robuustheid " van de alternati even te toetsen. 

2 Ten opzichte van de Oost-West corridor zaals deze hieronder gedefinieerd is, is de Betuweroute toegevoegd. Tevens is verondersteld dat het 

MTC-Valburg is aangelegd. De Oost-West corridor is hier gedefinieerd als de A1 (vanaf Muiden), A12 (vanaf Prins Clausplein) en A15 (vana f 

Ridderkerk), de Waal, LeklNederri;n en Amsterdam-Ri;nkanaal en de spoorli;nen Utrecht - Amersfoort, Rotterdam - Gorinchem - Zevenaar en 

Utrecht - Arnhem - Zevenaar. De Oost-West corridor verbindt daarbi; zawel de noord- als de zuidvleugel van de Randstad met Oost-Nederland. 
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Congestiekans 
De congestiekans is de kans dat verkeer dat per 

etmaal van een wegvak gebruik maakt, in de f ile komt 

te staan . De congestiekans per wegvak op de A12 in 

1996, 2010 en 2010-2020 is weergegeven in de vol­
gende figuur. De congestiekan sen zijn ten opzichte 

van de huidige situatie sterk gestegen. De maximaal 

toelaatbare congestiekans voor achterlandverbindin­

gen van 2 % wordt op aile wegvakken overschreden . 

Op het drukste wegvak bedraagt de congestiekans 

meer dan 25%. 

De grootste congestieproblemen word en in de 

avondsp its veroorzaakt door de samenvoeging van de 

A30 en de A 12 (knooppunt Maanderbroek) . Vanaf die 

samenvoeging zijn in de richting Ede/Wageningen 

slechts twee rij stroken beschikbaar. Deze bieden 

onvo ldoende capaciteit om het verkeersaanbod na de 

samenvoeging te verwerken. De samenvoeging vormt 
dan ook een knelpunt dat in de avondspitsperiode een 

file op de A 12 veroorzaakt, die terugslaat tot de 

aanslui t ing Veenendaal-Oost. Ook op de A30 zelf 

ontstaat een file op de verbindingsweg naar de A 12 

in oostelijke richting. Deze fil e slaat terug tot de 

aansluiting Ede-West. 

Congestiekansen 1996 

Veenendaal Veenendaal Oost 

1 1 

Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

1-- --I 
I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 
I I 

Legenda: 0-2% 2-5% 

File op de noordbaan van de A12, even ten westen 

van Veenendaal 

Maanderbroek Ede/Wageningen 

1 1 

Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I 
I I 

M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I 
I I 

5-10% 10-15% >15% 

Figuur 2.8 Congestiekansen huidige situatie en autonome ontwikkeling 2010 en 2010-2020 

1. Bron: tel/ingenlbewerking RWS 

2. Bron: bewerking NRM Arnhem - Ni;megen 
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In de ochtendspits ontstaan problemen op de noorde ­

lijke rijbaan in de richting Utrecht. Met name bij de 

toerit Ede/Wageningen en de afrit naar de A30 ten 

gevolge van de turbulentie voor het uitvoegpunt. 

I/C-verhouding 

De congestiekans geeft aan hoe de kans op file in een 

etmaal is. Naast de congestiekansen wordt er gekeken 

naar de intensiteit/capaciteit (I/C) verhoudingen op de 

verschillende wegvakken. Hier wordt niet op getoetst 

maar het geeft meer inzicht in de verkeersafwikkeling. 

Bij een I/C-verhouding tussen 0,8 en 1,0 wordt de 

capaciteit bijna vol benut en is de afwikkeling kritisch . 

Bij een I/C-verhouding van meer dan 1,0 is het weg­

vak overbelast en is er sprake van ernstige mate van 

congestie. 

De volgende figuur geeft inzicht in de raming van de 

verkeersveiligheid in 2010 ten opzichte van het 

gemiddelde van de jaren 1996-1998. 
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Dongevallen 

o slachtoffers 

Het beeld dat bij de congestiekansen naar voren komt 

wordt ondersteund door de I/C-verhoudingen. 

Afgezien van de noordbaan, die in 2010 op aile weg­

vakken onder de verhouding van 0,80 blijft, vertonen 

nagenoeg aile wegvakken I/C-verhoudingen die meer 

dan 1,00 bedragen. 

Figuur 2.10 Prognose verkeersveiligheid A12 in 2010 t.o.v. 1996-1998 

Verkeersveiligheid 

Het deelaspect Verkeersveiligheid wordt beschreven 

aan de hand van: 

• het aantal ongevallen en het aantal slachtoffers op 

de A 12 per jaar; 

• het (daaraan gerelateerde) verkeersvolume ; 

• het aantal kilometer weglengte. 

Daarnaast wordt aandacht geschonken aan de 

ongevallen en slachtoffers op de op- en afritten 

(bron: Verkeersvei ligheidsmonitor Rijkswegen RWS 

Directie Oost-Nederland) en op parallelle routes van 

het onderliggend wegennet. 
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Om trajecten met elkaar te kunnen vergelijken is het 

"risicocijfer" geYntroduceerd . Dit risicocijfer is de ver­

houding tussen het aantal ongevallen of slachtoffers 

en de verkeersprestatie en geeft het vei ligheidsniveau 

aan van de weg. Dit wordt uitgedrukt in ongevallen 

of slachtoffers per miljoen voertuigkilometers 

(ong. respectievelijk sla/mln.vtgkm). 

Uitgangspunt bij de berekening van het aantal 

ongevallen en het aantal slachtoffers in 2010 is dat 

het risicocijfer constant blijft op het niveau van het 

gemiddelde van 1996-1998. Concreet betekent dit 

dat een stijging van de verkeersprestatie leidt tot een 

evenredige stijging van het aantal ongevallen en 

slachtoffers. 

Uit het rapport van VIA 'Verkeersveiligheidsmonitor 

Rijkswegen RWS Directie Oost-Nederland' pagina 11, 

blijkt dat het actueel risicocijfer in Directie Oost-

01996 

0 2010 

0 2010 - 2020 

O+-_~_~ __ ~_~_-+_~ __ L-__ ~ __ ~~~~~ __ ~ __ ~~_-L~ 

Veenendaal - Veenendaal 

OOS! 

Veenendaal OOS! -

Maanderbroek 

Maanderbroek -
Ede I Wageningen 

Figuur 2.9 I/C-verhouding huidige situatie en autonome ontwikkeling 2010 en 2010-2020 
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Figuur 2.11 Prognose verkeersveiligheid A 12 a.h. v. risicocijfers per miljoen 
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Bij bovenstaand uitgangspunt voor de autonome ont­

wikkeling is het risicacijfer in 20100,083 

sla/mln ,mvtkm, De verkeersprestatie van de A 12 tussen 

Veenendaal en Ede stijgt met 34%, Om de doelstellin­

gen uit het SVV-II te halen moet het risicacijfer word en 

teruggebracht naar 0,038 sla/mln,mvtkm, Dit betekent 

dat het veiligheidsniveau dient te word en verbete rd , 

Onderliggend wegennet 

Relevante verb indingen in het onderliggend wegen net 

worden gevormd door de provinciale wegen N224 

(Arnhem - Zeist) en N225 (Arnhem - Driebergen) , 

Beide wegen lopen min of meer parallel aan de A1 2, 

Van deze twee provinciale wegen zijn de ongevallen 

en slachtoffers berekend , De ontwikke ling van de ver­

keersveiligheid is in onderstaand figuur aan de hand 

van risicacij fe rs weergegeven, 

l- I- - - - -

o ongevallen I mln mvtkm 
r-- r-- - - r-- - o slachtoffers/mln mvtkm 

r-- - - - r-- -

- - [l. t rr 1 
1993 1994 1995 1996 1997 1998 201 0 

jaar 

Figuur 2.12 Ontwikkeling verkeersveiligheid OWN per miljoen 

motorvoertuigkilometer (min mvtkm) 

Uit deze ri sicocijfers blijkt dat per miljoen gereden 

motorvoertuigkilometer het aantal ongevallen en 

slachtoffers op het OWN hoger is dan op de A 12, 

2.5 Effecten 

Om de cangestieproblemen in 2010 op het traject 

Veenendaal - Ede in de toekomst te verminderen 

is een aantal verbredingsalternati even voorgesteld 

(z ie Deel A) , Dit zijn het Basisalternatief, 

Minimumaltenatief, M aximumaltern atief en 4x2-

alternatief, 

Naast de verbred ingsalternatieven is er ook een 

Benuttingenalternatief en een M eest Milieuvriendeli jk 

alternatief onderzocht. Bij het Benuttingenalternatief 

wordt uitgegaan van een betere benutting van 

de bestaande infrastructuur, De capaciteit wordt 

verhoogd door in de spits de vluchtstrook als een 

"extra" rijstrook te benutten, 

In deze paragraaf worden het Nulalternatief, 

het Benuttingenalternatief, de verbred ingsaltenatieven 

(het Basisalternatief, het Minimumalternatief, 

het Maximumaiternatief, het 4x2-alternati ef) en het 

MMA voor het jaar 2010 met elkaar verge leken, 

Mobiliteit 

Een van de beoordelingscriteria voor het deelaspect 

M obiliteit is het aantal voertu igkilometers in het 

stud iegebied per etmaal voor perso nenauto's en 

vrachtverkeer, waarbij onderscheid gemaakt wordt 

tussen hoofdwegennet en onderliggend wegennet. 

Daarnaast wordt mobiliteit beoord eeld op de modal­

split en de effecten van de altern atieven op het 

onderliggend wegennet aan de hand van de etmaal­

intensiteit op parall elle en A 12 gerelateerde routes, 

Naast de criteri a worden de kenmerkende grootheden 

uiteengezet. De kenmerkende grootheden geven 

inzicht in het gebrui k van de weg maar worden niet in 

de beoordeling meegenomen, De kenmerken zijn: 

de verplaatsingen per motief in het studiegebied 

(inclusief vracht); het in tern-extern-doorgaand verkeer 

ten opzicht van het studiegebied; de ritlengte­

verdeling; de gemiddelde ritl engte en het goederen­

vervoer op de weg, rail en het water, 

Intens iteiten wegverkeer 

De intensite iten op aile wegvakken nemen in aile 

alternatieven ten opzichte van de nulsituatie toe, 

De stijging is op het wegvak Veenendaal -

Veenendaal-Oost het grootst. De intensiteiten nemen 

met 5 a 10% toe, 

I 27 



Voertuigki lometers 

Verbreding van de A 12 leidt tot een geringe groei van 

het totaal aantal voertuigkilometers in het studiegebied 

met 2 % ten opzichte van het N ulalternatief. Op het 

autowegennet gaat het om een toename van het aan­

tal gereden kilometers met 5 % ten opzichte van het 

Nulalternatief. Op het onderliggend wegennet neemt 

het totaal aantal gereden kilometers af met circa 3 %. 

Dit betekent dat bij een toenemende capaciteit op de 

A 12 een lichte verschuiving plaatsvindt van het onder­

liggend wegennet naar de autosnelweg. 

Door de verkeersaantrekkende werking van aile 

capaciteitsverhogende alternatieven (het Benuttingen­

alternatief, het Basisalternatief, het Minimumalternatief, 

het Maximumalternatief, het 4x2-alternatief en het 

MMA) scoren zij ten opzichte van het Nulalternatief 

gering negatief als het gaat om het hoofdwegennet. 

Op het onderliggend wegennet is een gering positief 

effect waar te nemen. Het verkeer gaat meer gebruik 

maken van de A 12 zelf. Dit weegt echter niet op 

tegen de stijging in het aantal voertuigkilometers op 

het hoofdwegennet; in totaliteit scoren aile alternatie­

ven gering negatief. 

Modal Split 

Voor de herkomst- en bestemmingspatronen die een 

relatie hebben met de A12 zijn de aantallen reizigers 

per openbaar vervoer en per auto met elkaar vergele­

ken. Met deze methode worden dus aileen de A12-

gerelateerde OV-reizigers en motorvoertuigen met 

elkaar vergeleken. De OV-reizigers waarvoor de A 12 

geen alternatief is omdat ze een ander herkomst- en 

bestemmingspatroon hebben, worden in de vergelij­

king niet meegenomen. Deze methode heeft als doel 

een relatieve vergelijking tussen de alternatieven 

mogelijk te maken. Er is een vergelijking gemaakt op 

de doorsnede tussen het knooppunt Maanderbroek en 

de aansluiting Ede/Wageningen. 

Het effect van de verbreding van de A 12 op de ver­

voerswijzekeuze is niet direct merkbaar. Het percen­

tage openbaar vervoerreizigers per etmaal blijft in aile 

alternatieven nagenoeg gelijk aan het Nulalternatief. 

Uit onderzoek (Studie A12/HSL-Oost, Model Midden 

Nederland 1997 DHV) is gebleken dat verbreding van 

de A 12 van Lunetten tot de grens naar 2x3 rijstroken 

een toename van het autoverkeer richting Arnhem in 

de avondspits tot gevolg heeft. Geconcludeerd wordt 

dat deze toename van de capaciteit voor het auto­

verkeer in dit geval geen reizigersverlies voor het 

openbaar vervoer betekent. 

Effecten Onderliggend wegennet 

Aile alternatieven leiden tot een geringe afname van 

de intensiteiten op de parallelle routes van het onder­

liggend wegennet in vergelijking met het 

Nulalternatief. De belasting op de A 12 aansluitende 

routes (N233 en N781) laat een geringe toename zien 

van de toename van het gebruik van de A12. 

Uiteindelijk scoren het Benuttingenalternatief, het 

MMA en de verbredingsalternatieven gering positief. 

Motiefverdeling 

Voor het traject Veenendaal - Ede is modelmatig geen 

motiefverdeling te berekenen. De verwachting is dat, 

overeenkomstig de resultaten op een aangrenzend 

wegvak Ede/Wageningen - Oosterbeek, de motief­

verdeling in het geval van de verbredingsalternatieven 

nagenoeg gelijk is aan die van het Nulalternatief. 

Dit komt omdat de motiefverdeling in hoge mate 

wordt bepaald door inkomensontwikkeling of demo­

grafische veranderingen en in mindere mate door 

kwaliteit van de weg. 

Verkeersstromen op de A12 

De verdeling intern, extern en doorgaand verkeer op 

de doorsnede Maanderbroek - Ede/Wageningen 

wijzigt in aile alternatieven nauwelijks ten opzichte van 

het Nulalternatief. 

Gemiddelde ritlengte en ritlengteverdeling 

Hoewel dit modelmatig niet is berekend, is het aan­

nemelijk dat, gezien de ontwikkelingen op het traject 

Ede - Duitse grens de gemiddelde ritlengte en de rit­

lengteverdeling voor de verbredingsalternatieven niet 

sterk zullen afwijken van het Nulalternatief. Dit komt 

omdat de gemiddelde ritlengte en ritlengteverdeling in 

hoge mate worden bepaald door inkomensontwikke­

ling of demografische veranderingen en in mindere 

mate door kwaliteit van de weg. 

Goederenvervoer weg, rail, water 

Om de beleidsdoelstellingen voor het goederenvervoer 

te realiseren zal in de Oost-West-corridor een ver­

schuiving moeten plaatsvinden van circa 10 miljoen 

ton/jaar van de weg naar binnenvaart en rail4 

Dit is een reductie van de omvang van het weg­

vervoer met circa 5 %. Gezien de capaciteit en het 

4 Bran: Nederlands Economisch Insiituut, Beleidsmaatregelen vaar goederenvervaer Riiksweg 12: Utrecht - Duitse grens", 

Rotterdam, december 1997 
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Congestiekansen 2010 autonome ontwikkeling 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 Benuttingenalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 
I I I I 

Congestiekansen 2010 Basisalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 Mininumalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/ Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 Maximumalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 
I I I I 

Congestiekansen 2010 4X2-alternatief hoofdbaan 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 
I I I I 

Congestiekansen 2010 4X2 -alternatief parallel baan 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 
I I I I 

Legenda: 0-2% 2-5% 5-10% 10-15% >15% 

Figuur 2.13 Congestiekansen alternatieven 2010 
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gebruik van zowel de vaarwegen (onder andere de 

Waal) en het spoor (onder andere de Betuweroute) in 

deze corridor zal deze modal -shift niet tot problemen 

leiden bij de alternatieve vervoerwijzen. Ten opzichte 

van het Nulalternatief 2010 zal het marktaandeel 

wegvervoer in de Oost-West-corridor we llicht weer 

iets toenemen bij de alternatieven die meer weg­

capaciteit bieden. Deze toename zal echter gering zijn . 

Verwacht wordt dat de ve rh ouding grensover­

schrijdend versus binnenlands vervoer li cht zal ver­

schu iven richting binnenlands vervoer. 

Integrale beoordeling mobiliteit 
Aile alternatieven scoren voor het aspect Mobiliteit 

neutraal ten opzichte van het Nulalternatief. Dit komt 

onder andere doordat het hoofdwegennet een toe ­

name laat zien in het aantal voertu igki lometers terwijl 

op het onderli ggend wegennet het aantal voertuig­

kilometers nagenoeg gelijk blijft aan het Nulalternatief. 

De modalsplitverhouding auto - OV is voor aile alter­

natieven nagenoeg gelijk. Op het onderliggend 

wegennet zo rgen de alternatieven voor een lichte 

afname in de etmaalintensiteit. 

Bereikbaarheid 
In deze paragraaf worden de alternatieven met elkaar 

vergeleken en beoordeeld op bereikbaarheid. 

Beoordelingscriterium is de congestiekans. 

De congestiekans wordt afgeleid uit de confrontatie 

van de verkeersintensiteiten met de beschikbare infra­

structu u rcapaciteit. 

Het Nulalternatief biedt geen oplossing voor de cap a­

citeitsproblemen tussen 2010 en zeker niet voor de 

periode 2010-2020. Bij het Nulalternatief wordt de 

maximaal toelaatbare congestiekans voor achterland­

verbindingen van 2% op aile wegvakken ruimschoots 

overschreden . Op het drukste wegvak bedraagt de 

co ngestiekans zelfs meer dan 20% . Bij de overige 

alternatieven wordt de congestie op de A12 beduidend 

minder. 

Bij aile alternatieven nemen de intensiteiten op aile 

wegvakken ten opzichte van de nulsituatie toe. Bij het 

Benuttingenalternatief, het Basisalternatief en het 

Minimumalternatief is sprake van een uitbreiding van 

minimaal een rijstrook ten opzichte van de nulsituatie. 

Een uitbreiding van de capaciteit tot 2x3 rijstroken is 

voldoende om het verkeer tot 2010 op te vangen. 

Bij het Maximumalternatief is voor aile wegvakken 

sprake van een uitbreiding van een rijstrook en een 

weefstrook ten opzichte van de nulsituatie. Deze uit­

breiding biedt voor de periode tot 2010 een oplossing 

voor de bereikbaarheidsproblemen. Op aile wegvak­

ken is de congestiekans in 20100% . 

Ook het 4x2 -alternatief blijkt in 2010 probleem­

oplossend. Bij het 4x2 -alternatief is sprake van een 

uitbreiding van twee rijstroken ten opzichte van de 

nulsituatie. 

Het Maximumalternatief en het 4x2 -alternatief scoren 

het hoogst ten opzichte van het Nulalternatief 2010 . 

In 2010 is hier geen sprake van congestie. 

Het Benuttingenalternatief, het Basisalternatief, het 

Minimumalternatief en het MMA scoren ten opzichte 

van het Maximumalternatief en 4x2 -alternatief minder 

goed. Wei zijn de capaciteitsuitbreidingen voldoende om 

de congestiekansen op de A 12 bij deze alternatieven 

in 2010 acceptabel te maken, namelijk 2% of minder. 

Verkeersveil igheid 
In deze paragraaf worden de alternatieven met elkaar 

vergeleken en beoordeeld voor wat betreft verkeers­

ve iligheid. Beoordelingscriteria zijn het aantal ongeval ­

len en het aantal slachtoffers op het hoofdwegennet. 

Voor het onderl iggend wegennet is dezelfde beoorde­

ling voorgeste ld. Een laatste beoordelingscriterium is 

de aanwezigheid van potentiele conflictpunten in het 

wegontwerp. 

Hoofdwegennet 
De berekening van het aantal ongevallen en slacht­

offers van het Benuttingenalternatief zijn anders tot 

stand gekomen dan van de overige alternatieven. 

Ten behoeve van de risicocijfers in het Benuttingen ­

alternatief moet worden uitgegaan van aannames 

omdat er in deze vorm (vluchtstookgebruik voorbij de 

aansluitingen en over grote lengte) nog geen toe pas-

Tabel 2.5 Indica tie restcapaciteiten in procenten in de maatgevende spits in 2010 

WEGVAK BEN/MMA BASIS MIN MAX 4X2 
HOOFDBAAN 

Veenendaal - Veenendaal-Oost 25-30 25-30 25-30 40-45 45 -50 

Veenendaal-Oost - Maanderbroek 20-25 20-25 20-25 35-40 45-50 

Maanderbroek - Ede/Wageningen 10-15 25-30 25-30 25-30 45-50 
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sing in de praktijk heeft plaatsgevonden. Let wei, 

hierbij is het uitgangspunt dat extra veiligheidsmaat­

regelen (camerabewaking, signalering, snelheids­

verlaging etc.) getroffen zijn. 

Het 4x2-alternatief scoort zowel qua ongevallen als 

slachtoffers beter dan het Benuttingenalternatief, 

het MMA en de andere verbredingsalternatieven. 

Dit heeft te maken met de relatief veilige 4x2-dwars­

profielen in dit alternatief. Dit compenseert het hogere 

voertuigkilometrage, wat bij de andere alternatieven 

leidt tot een hoger aantal ongevallen. 

Onderliggend wegennet 

Capaciteitsverbetering op de A 12 blijkt iets verkeer 
van het OWN af te trekken, maar niet vee!. 
Hierdoor is de veiligheidswinst minimaa!. 

Toetsing op potentiele conflictpunten wegontwerp 

Voor de toetsing van de alternatieven aan de potentiele 

conflictpunten1 wordt verwezen naar het betreffende 

werkrapport "Potentiele conflictpunten wegontwerp". 

Hierin worden bestaande en de te verwachten conflict­

punten beschreven. Het wegontwerp per alternatief 

wordt bezien op knelpunten met betrekking tot 

horizontaal en verticaal alignement hoofdbaan, 

knooppunten en aansluitingen, rijstrookindeling en 

dwarsprofiel en kunstwerken. Het Benuttingenalternatief 

Tabe/ 2.6 Scores per dee/aspect 2010 

DEELASPECT CRITERIA MEETEENHEID AUTONOOM BEN BASIS 

Mobiliteit voertuig- 526.000 536.000 536.000 

kilometers 

en het MMA scoren het minst gunstig. Dit heeft te 

maken met de onzekerheid omtrent de veiligheids­

effecten van vluchtstraokgebruik over grate trajecten 

voorbij aansluitingen (met getrapt in- en uitvoegen). 

Het Minimum-, Maximum- en het 4x2-alternatief 

scoren gunstig, omdat ze volledig worden ontworpen 

conform de ROA. 

Verkeersvei I igheid 

In zijn algemeenheid geldt dat de uitbreiding van 
de A 12 leidt tot een toename van het verkeer op 

het hoofdwegennet. Dit veroorzaakt een afname van 
de verkeersveiligheid op deze wegen. Op het onder­

liggend wegennet geldt in mindere mate hetzelde: 

hier neemt het verkeer licht toe en neemt de 

verkeersveiligheid licht af. 

Effectbeoordeling Verkeer en vervoer 2010 

In deze paragraaf worden de resultaten voor het 

gehele aspect Verkeer en vervoer voor 2010 gepresen­

teerd en kort toegelicht. 

Uit tabel 2.6 blijkt dat vooral met betrekking tot de 

bereikbaarheid van het achterland het Basisalternatief, 

het Minimumalternatief, het Maximumalternatief en 

het 4x2-alternatief goed scoren. Mobiliteit is niet 

onderscheidend tussen de verschillende alternatieven. 

De verkeersveiligheid op de A 12 neemt ten opzichte 

MIN MAX 4X2 MMA 

536.000 536.000 536.000 536.000 

modal split in percen- 79%121 % 79%/21 % 79%/21 % 79%/21 % 79%121 % 79%121 % 79%/21 % 

effecten index 100 98 98 98 98 98 98 

OWN 
-~--~---.. 

Bereik- congestie kwalita- 0 + ++ ++ ++ ++ + 
in 2010 2 tief 

Verkeers- ongevallen aantal 113 147 ? 146 146 147 119 130 ? 

veiligheid HWN 

slachtoffers aantal 23 30 ? 30 30 30 24 24 ? 

HWN ________ • ______ ... _______ 0 ___ ----_ .. _----. ----_ .. -----.. _"--- .. ----._--.. _- -----._ ... _-_ ..• .. _---------- ------------_ .. -.--

ongevallen aantal 160 164 ? 164 164 164 164 164 ? 

slachtoffers aantal 39 40 ? 40 40 40 40 40 ? 

OWN 

potentiele kwalita- 0 0 + ++ ++ ++ 0 

conflict- tief 

------._--"_._--- --.... _---.. _---- -". _ ... _------_.- " ___ .. _---.-_ .. 0_-----._----_._--- --.----_ .. _---------

1 Punt op het trace waar een verhoogd risico bestaat op ongevallen 

2. Om een uitspraak te doen over de bereikbaarheid op de A 12 tussen Veenendaal en Ede zijn de congeslie-kansen van de afzondeliike vakken gesommeerd. 

/. Veiligheidseffecten ziin speculatief. Het ontbreken van de vluchtstrook over lange afstand en het passeren van een aansluiting met een spitssirook is in de Nederlandse 

praktiik nog niet toegepast. De verwachting is echter dat in geen geval beter gescoord zal worden dan het slechtst scorende verbredmgsalternatief. 
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van het Nulalternatief bij aile altern atieven licht af. 

Ui te indelijk laat het 4x2-alternatief de meeste verbete­

ring zien ten opzichte van het aspect Verkeer en ver­

voer. Het Benuttingenalternatief scoort wat betreft de 

verkeersve iligheid het minst gunsti g. 

2.6 Effecten 2010-2020 

Toekomstvastheid van de alternatieven 

In deze paragraaf is een kwalitatieve inschatting 

gemaakt van de toekomstvastheid van de alternatieven 

ten opzichte van de autonome ontwikkeling 2010-2020. 

Mobiliteit 

Voor de periode 2010-2020 wordt ui tgegaan van een 

toename van de intensiteit met 15% ten opzichte van 

2010 op het hoofdwegennet. Aangenomen wordt dat 

het aantal extra voertuigen (15%) gemiddeld het­

zelfde aantal kilometers per voertuig zal afleggen. 

Voor de periode na 2010 zal de modal split als gevolg 

van de optredende co ngestie weer iets gaan schuiven 

in de richting van minder autoverkee r en meer alter­

natieve vervoerswij zen, omdat reizige rs kiezen voor 

vervangende alternatieven bij toenemende congestie­

kans. Gegeven eerdere berekeningen is dit effect mar­

ginaal en komt dat in de scores niet tot uitdrukking. 

Bereikbaarheid 

Het Benuttingenalternatief, het Basisalternatief, 

het Minimumalte rn atief, het M aximumalternatief, 

4x2-alternatief en het MMA betekenen een ve rbetering 

ten opzichte van het Nulalternatief (zie f iguur 2.1 4). 

Voor de periode 2010-2020 (congestie > 25%) nemen 

de congestiekansen sterk af tot maximaal 12 %. 

Tabe/ 2.7 M eA scores per dee/aspect 2010-2020 

DEELASPECT CRITERIA AUTONOOM 

Mobiliteit voertuigkilometers 0 

modals[l lit auto - OV 0 

effecten onderli ggend 0 

wegennet 

Bereikbaarheid congestie in 2020 0 

Verkeersveiligheid ongevallen HWN 0 

slachtoffers HWN 0 

ongevallen OWN 0 

slachtoffers OWN 0 

[lotentie le conflict[lunten 0 

Let wei, de capaciteitsuitbreidingen zi jn op twee 

wegvakken (Veenendaal-Oost - Maanderbroek en 

Maanderb roek - Ede/Wageningen) onvoldoende am 

de bereikbaarheidsproblemen adequaat op te lossen 

tot onder de 2 % congestienorm (zie figuur 2. 14). 

De altern atieven met de grootste capacite itsu itbreidin ­

gen scoren het hoogst: M aximumalternatief en 

4x2-alternatief. De hoogste congestiekansen binnen 

deze alternatieven worden berekend op het wegvak 

Maanderbroek - Ede/Wageningen, met 3% in het 

Maximumalternatief en 5% op de parallelbaan in het 

4x2 -alternatief. 

Verkeersveiligheid 

Net als bij het aspect Mobiliteit houden de alternati e­

ven hun oorspronkelijke onderlinge rangschikking 

maar de onderlinge onveiligheid gaat omlaag. 

Aangenomen wordt dat er ook een verband bestaat 

met de congestiekans: hoe hoger de congestiekans, 

hoe meer kans op (kop-staart)ongevallen. Aan de 

andere kant is bekend, dat lagere rijsnelheden tot een 

daling van de ongevalskans leiden. De onveiligheid op 

het OWN stijgt ook iets maar minder sterk als bij het 

HWN . De beoordeling van de potentiele conflict­

punten verandert niet wezen lijk. 

Effectbeoordeling Verkeer en vervoer 2010-2020 

In deze paragraaf word en de resu ltaten voor het gehele 

aspect Verkeer en vervoer gepresenteerd en kart toege­

licht. Aan de effecten, lOals beschreven zijn in onder­

staande tabel de kwali tatieve scores toegekend . 

BEN BASIS MIN MAX 4X2 

01- 01- 01- 01- 01-

0 0 0 0 0 

01+ 01+ 01+ 01+ 01+ 

01+ 01+ 01+ ++ ++ 

01-

01-
Ol- ? 01- 01- 01- 01-
Ol-? 01- 01- 01 - 01 -

0 + ++ + + ++ 

MMA 

01-

0 

01+ 

01+ 

Ol- ? 

Ol-? 

0 

? Veiligheidseffeden zi;n spewlatief. Het ontbreken van de vluchtstrook over lange afstand en het passeren van een aansluiting met een spitsstrook is in de Nederlandse 

prakti;k nag niet toegepast. De verwachting is echter dat in geen geval beter gescoord zal worden dan het slechtst scorende verbredingsalternatief. 
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Congestiekansen 2010 - 2020 autonome ontwikkeling 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/ Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 Benuttingenalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 Basisalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 Mininumalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 Maximumalternatief 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/W ageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 4X2-alternatief hoofdbaan 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 
I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 4X2-alternatief parallelbaan 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I I 
I I I I 

Legenda: 0-2% 2-5% 5-10% 10-15% >15% 

Figuur 2.14 Congestiekansen alternatieven 2010-2020 
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BODEM EN WATER 3.1 Inleiding 

De aanleg of aanpassing van een weg brengt veranderingen 

teweeg in de bodem en in het (grond-)water. En als er iets veran­

dert aan de bodem of het water, dan heeft dat direct gevolgen 

voor het milieu. De effecten op het fysische mil ieu zijn echter 

aileen interessant in relatie tot de omgeving. Een daling van de 

grondwaterstand hoeft op zich geen probleem te zijn . Het wordt 

pas een probleem als die daling optreedt in een gebied dat hier­

voor gevoelig is, bijvoorbeeld doordat de - kwetsbare - natuur 

afhankelijk is van de stand van het grondwater. 

De twee belangrijkste onderwerpen in verband met bodem, 

grond- en oppervlaktewater in relatie tot de A12 zijn : 

1. De stroming van het grondwater, dat w il zeggen beYnvloed ing 

van de grondwaterstrom ing en de grondwaterstand door 

diepe berm sloten en door bouwputbemaling in de aan legfase. 

2. De beYnvloeding van de bodem-, grondwater- en oppervlakte­

waterkwaliteit door de verspreid ing van verontreinigingen via 

de weg. 

De stroming van grondwater 
Grondwater bevindt zich in de ondergrond, tussen het zand , 

klei en veen waaruit de bodem is opgebouwd. Zand is goed 

doorl atend, dit wi l zeggen dat er vee I ruimte tussen de zand­

korrels zit, waar water doorheen kan stromen. Het grondwater 

stroomt in zandpakketten meestal langzaam in horizontale 

richting, van een hoger naar een lager punt. Klei en veen zijn 

slecht doorlatend, doordat de klei- en veendeeltjes dicht op 

elkaar zitten gepakt. Daarbij werken klei en veen als een soort 

spons en zuigen het water vast. In klei- en veenpakketten 

stroomt het grondwater daardoor niet of nauwel ij ks. 

In natte gebieden ligt het grondwater dicht onder de opper­

vlakte. In zo'n situatie zijn er twee oplossingen mogelijk om het 

risico op bevriezing of verzakking van het wegdek zo klein moge­

lij k te houden: de weg ve rhogen of de grondwaterstand verlagen. 

In het laatste geval worden bermsloten of drainagebuizen langs 

de weg gelegd die het grondwater afvoeren (zie figuur 3. 1). 

De bermsloten of drainagebuizen trekken de grondwaterstand 

omlaag, zodat het weglichaam droog komt te liggen. 

De grondwaterstand moet ruim beneden de constru ctie liggen. 

Dit betekent echter dat ook in de omgeving de grondwaterstand 

om laag wordt getrokken en in de directe omgeving van de weg 

ve rd roging optreedt. 

In een zandgebied is het effect van een weg op de grondwater­

stand groot, maar strekt zich uit over een klein gebied , omdat 

zand het grondwater gemakkelijk doorlaat en het grondwater 

dus snel en diep wordt weggetrokken. In een kleigebied is het 

effect kleiner, maar strekt het zich uit over een groter gebied, 

omdat het grondwater langzamer weggetrokken wordt. 
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Oorspronkelijke grondwater-

B"m,/oot ~ C 'IBnd, n,", p,,'ode 

~ I G d t t d tt grondwaterstand ron wa ers an ,na e 
droge/natte periode: ver/aagd door 
periode 

waterpei/ in berms/oten 

- - -~ O;r;~o~k~/~k~;r~;d;';t;sta~d.- - - - - - -- - - - - - - -- - - -- - - _. 

droge peri ode: niet beinv/oed door 
waterpei/ in berms/oten 

Figuur 3.1 Effect van een weg met berms/oten op de 

lokale grondwaterstand, in een nat en een 

droog seizoen 

Vervuiling van het grondwater: run-off en verwaaiing 

Bodem, grond- en oppervlaktewater langs snelwegen 

raken verontreinigd door stoffen die met het regen­

water van de weg afspoelen (run-off) of eraf waaien 

(verwaaiing). Run-off beYnvloedt vooral de eerste 

meters van de wegberm, terwijl verwaaiing de veront­

reinigingen tot enkele tientallen meters vanaf de weg 

kan verspreiden. 

Belangrijke bronnen van verontreinigingen die zich 

vanaf de snelweg verspreiden zijn de uitlaatgassen van 

het autoverkeer, bandenslijpsel, lekkages van olie of 

accuvloeistof, slijtage van het wegdek en uitloging van 

het zink van de geleiderails (zie figuur 3.2). 

De belangrijkste stoffen die via run-off en verwaaiing 

langs de weg terecht komen zijn: lood, koper en zink, 

minerale olie en PAK's (Polycyclische -Aromatische 

Koolwaterstoffen, die ontstaan als verbrandings­

producten van benzine). 

Het effect van verwaaiing en run-off op de omgeving 
hangt af van de hoeveelheid verontreinigingen en van 

de kwetsbaarheid van de omgeving. Kwetsbare 

gebieden zijn grondwaterbeschermingsgebieden, 

natuurgebieden en hydrobiologisch waardevolle 

wateren. De hoeveelheid verontreinigingen hangt 

samen met het type wegdek, de verkeersintensiteit en 

de hoeveelheid asfalt die wordt aangelegd: hoe groter 

het asfaltoppervlak, hoe meer run-off en verwaaiing. 

Zeer Open AsfaltBeton (ZOAB) houdt verontreiniging 

en regenwater vast in de openingen in het wegdek, 

waardoor het zich minder verspreidt naar de omge­

ving. Het effect van run -off en verwaaiing vermindert 

verder door voorzieningen die de verontreinigingen 

tegenhouden of opvangen en afvoeren tot buiten een 

kwetsbaar gebied lOals bijvoorbeeld riolen. 
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De A 12 wordt voor 2010 volledig voorzien van ZOAB, 

ongeacht de keuze voor een bepaald alternatief 

(autonome ontwikkeling). 

3.2 Beleid 

3.2.1 Rijksbeleid 

Voor het aspect Bodem en water is een aantal beleids­

stukken van belang: de nationale milieubeleidsplannen 

(NMP2) en de Derde en Vierde Nota Waterhuis­

houding. De hoofddoelstelling van het milieubeheer, 

zaals dat is vastgelegd in het NMP, is het instand­

houden van het draagvermogen van het milieu door 

de realisatie van een duurzame ontwikkeling. 

Dit wordt in het NMP als voigt gedefinieerd: 

"Duurzame ontwikkeling voorziet in de behoeften van 

de huidige generatie zander daarmee voor toe ­

komstige generaties de mogelijkheden in gevaar te 

Figuur 3.2. Onderlinge verhouding van % neerslag dat verdampt en 

verspreiding van verontreinigingen vanaf de weg via run-off en verwaaiing 

bii DAB en ZOAB 



brengen om ook in hun behoeften te voorzien" . In 1997 

is de Vierde Nota Waterhuishouding verschenen. 

De beleidsdoelstelling van de derd e Nota is blijven 

staan, te weten: "H et hebben en houden van een 

veilig en bewoonbaar land als primaire randvoor­

waarde en het ontwikkelen en instandhouden van 

gelOnde waterhuishoudkundige systemen die een 

duurzaam gebruik garanderen" . 

3.2.2 Provinciaal beleid 

Utrecht 
Het Ontwerp-Milieubeleidsplan (1 997) van de 

provincie Utrecht bevat normen (interventiewaarden, 

grenswaarden en streefwaarden) voor landbodems, 

grond water, oppervlaktewater en waterbodems. 

De normen geven aan we lke milieukwaliteit met 

brongericht beleid nagestreefd moet worden. Aan de 

hand hiervan word en emissiereductiedoelsteliingen 

vastgesteld . In de evaluatienoti tie van het 

Milieubeleidsplan van de provincie Utrecht (1997) is 

vastgesteld dat de kwaliteit van het te onttrekken 

grond water op een redelijk niveau zit dankzij het 

huidige beleid. Verfijning van dat beleid voor grond­

waterbeschermingsgebieden lOU tot een verdere 

kwaliteitsverbetering moeten leiden. 

Gelderland 

Het studiegebied ligt in het Ruimtelijke Ordening en 

Milieu project Gelderse Vallei. M et dit ROM project 

wordt een teru gdringing van de milieubelasting tot op 

het niveau van (toekomstige) normen beoogd, in een 

streven naar duurzame ontwikkeling van dit gebied en 

van de landbouw daarbinnen. Ten aanzien van water­

beheer zijn de volgende doelstellingen opgenomen: 

streven naar lOdanige waterhuishoudkundige omstan­

digheden dat een optimaal en duurzaam functioneren 

van de gewenste functi es kan worden gegarandeerd . 

Dit betreft zowel grond - en oppervlaktewater als 

kwantiteit en kwaliteit. De gewenste fun cties zijn 

aangegeven in het Waterhui shoudingsplan van de 

Provincie Gelderland . Er wordt onder andere gekeken 

naar de manier waarop de invloed van grondwater­

winningen (zoais grondwaterstandsverl agingen en kans 

op verdroging) kan worden gereduceerd . Het hoofd­

doel is om in het jaar 2020 de waterhui shouding te 

herstellen voor enkele verdroogde gebieden. 

3.3 Beoordelingscriteria 

Bij het ontwerp en de beoord eling van altern atieven is 

op grond van de Richtlijnen voor de Trajectnota/M ER 

een aantal onderwerpen geselecteerd voor de effect­

beschrijving. De gekozen beoord elingscriteria word en 

in deze paragraaf toegelicht. 

3.3.1 Overzicht criteria 

In tabel 3.1 zijn de criteria voor bodem en water opge­

somd. We beperken ons bij het aspect Bodem en water 

uitsluitend tot het directe effect op bodem en water. 

De doorwerking van het effect naar andere aspecten, 

zoals Natuur, wordt beschreven onder het desbetreffende 

aspect (bijvoorbeeld Natuur: het criterium verdroging). 

Tabe/ 3.1 Beoordelingscriteria per dee/aspect 

DEELASPECT 

Bodem 

Grondwater 

Bodem-, grondwater- en 

waterbodemkwali te it 

Oppervlaktewater 

CRITERIUM 

Doorsnijding gebieden met bij lOndere aard(bodem)kundige waarden 

Vergraven bodemverontreinigingslocaties 

Verandering gemiddelde grondwaterstij ghoogte in een droog 

en in een nat seizoen 

Verandering in kwe l en infiltratie- intensiteit in een droog 

en in een nat seizoen 

Aantasting bodem-, grondwater- en 

waterbodemkwaliteit als gevolg van: 

- afstromend wegwater 

- verwaaiing 

- calamiteiten 

Aantasting primaire waterlope n/bergend vermogen 

M EETEENHEID 

aantal ha 

aantal en aard 

beschrijvend 

beschrijvend 

beschrijvend 

kwalitatief 

I 37 



3.3.2 Wijze van effectwaardering 

Bodem 
De mogelijkheid bestaat dat door de voorgenomen 

ingreep nabijgelegen verontreinigingslocaties word en 

beYnvloed. Dit effect zal niet als score worden mee­

genomen in de effectvergelijking, maar dient wei ter 

invu lling van het aspect Kosten. 

In beleidsplannen van de provincie Gelderland worden 

gebieden aangegeven die aardwetenschappelijk 

waardevo l zijn. Vanwege de speciale status van 

gebieden met bijzondere aardkundige waarden, 

wordt de aantasting ervan meegenomen in de effect­

beschrijving. Het effect op genoemde gebieden wo rdt 

aangegeven in oppervlakte doorsneden gebied (ha). 

De oppervlaktegegevens en de ligging worden 

met behulp van een GIS-overlay bepaald. 

Grondwater 
Effecten op grondwaterstanden en kwel en infiltratie­

intensiteit kunnen optreden als gevolg van een 

toename van het verhard oppervlak, een uitbreiding 

van ingravingen en verandering van bermsloten of 

drainagebuizen. De veranderingen in grondwaterstand 

en kwel- en infiltratie- intensiteit zijn kwalitatief 

beschreven. De twee criteria voor het deelaspect 

Grondwater zijn in een paragraaf behandeld, omdat ze 

nauw met elkaar samenhangen. 

In de grondwaterwet staat 5 cm voor een merkbare 

verandering in de grondwaterstand. Vanaf deze 5 cm 

treedt een negatief effect op. De verandering in kwel 

en infiltratiecapaciteit kan niet cijfermatig worden 

beschreven, omdat voor kwel- en infiltratie- intensiteiten 

geen kritische of maatgevende waarden bekend zijn . 

Bodem-, grondwater-, en waterbodemkwaliteit 
De waardering voor het deelaspect Bodem-, grond­

water-, en waterbodemkwaliteit is tot stand gekomen 

op basis van de streefwaarden en signaleringswaarden 

die zijn geformu leerd in het milieubeleid om de 

kwaliteit van de bodem, het grond- en opperv lakte­

water in kaart te kunnen brengen en te toetsen. 

Oppervlakiewater 
Bij het deelaspect Oppervlaktewater wordt gekeken 

naar de aantasting van primaire waterlopen . 

Indien blijkt dat dit criterium onderscheidend is, 

wordt het criterium kwalitatief besproken en 

meegenomen in de effectvergelijking. 

Indien aantasting optreedt van niet verplaatsbare 

wate rl open , kan dit criterium onderscheidend zijn . 
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Maar in principe geldt dat daar waar waterlopen 

worden doorsneden, maatregelen zu llen worden 

genomen zodat geen aantasting van de waterlopen of 

het bergend vermogen plaatsvindt. 

3.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Bodem 
Ten aanzien van de bodemgesteldheid kan het gebied 

grotendee ls worden gerekend tot de Gelderse Vallei. 

De Vallei wordt begrensd door de stuwwalcomplexen 

Utrechtse Heuvelrug en Ede - Wageningen 

(zie figuur 3.3). Landijs heeft de ondergrond in de 

huidige Gelderse Vallei weggedrukt en opgestuwd 

tot de huidige stuwwallen. Naast de twee reeds 

genoemde stuwwallen is een kleinere derde stuwwal 

gevormd, de Emminkhuizerberg. Bij het terugtrekken 

van het landijs werden in de Gelderse Val lei bekken­

kleien en keilemen (Formatie van Drenthe) afgezet. 

Hierover zijn mariene zand- en kleilagen 

(Eemformatie) afgezet die zijn bedekt met dekzanden. 

Lokaal heeft in de diepere delen langs het rivi ertje 

de Eem veenvorming (Formatie van Griendtsveen) 

plaatsgevonden. 

lM1~~SiiH afzetting met veel Maasmaterial iii! Stuwwal met strekkingslijn 

[ ::'1 afzetting met veel Rijnmateriaal 

Figuur 3.3 Overzicht van stuwwallen 

(Maar/eve/d, 1956 in: Fugro, 2000) 



In het streekplan zijn de gebieden aangegeven die 

aardwetenschappelijk (bodemkundig) waardevol zijn 

(zie kaart 3.1 en 3.2). Ten noordwesten van Veenendaal 

bevinden zich karakteristieke eigenschappen van een 

stuwwal. Deze stuwwal wordt beschouwd als een zeer 

waardevol gebied. Het gebied is tevens . Ten zuiden 

van Ede liggen de gebieden Nergena en de Kraats. 

Deze gebieden omvatten een dekzandruggensysteem. 

Het systeem bestaat uit drie generaties paraboolvormige 

dekzandruggen en heeft grote waarde als 'typelocaliteit'. 

Locaties met bodemverontreinigingen 

In het stud iegebied komt een tweetal potentiele 

verontreinigingslocaties voor tussen km 109 en 110. 

De eerste is het opslag/werkterrein van Rijkswaterstaat 

in de Ius aan de zuidzijde van de A12, tussen de 

Dreeslaan die van Ede naar Wageningen loopt, en de 

af- en oprit Wageningen naar de A12. De tweede 

potentiele verontreiningslocatie is een (geamoveerd) 

tankstation aan de noordzijde van de A12 tussen Ede 

en Bennekom. Ter hoogte van km 91 , ten westen van 

de aansluiting Veenendaal, ligt aan de zuidzijde van de 

A 12 een bodemverontrei nigi ngslocatie die momenteel 

gesaneerd wordt middels grondwatersanering. 

Het betreft hier een voormalig tankstation. 

Vrijwel het gehele traject dat door de A 12 wordt 

doorsneden bestaat uit Eerd- en Podzolgronden. 

Deze gronden zijn geclassificeerd als gevoelig voor 

verontreiniging met zware metalen. De Eerdgronden 

zijn daarnaast ook gevoel ig voor verontreiniging met 

organische verontre iniging, de Podzolgronden zijn hier 

matig gevoelig voor. 

Aigemene stromingsrichting 

Overschuivingsvlak stuwingsschub 
r::::::::l Slechts doorlatende (k lei- of leem-) laag 

Stijghoogte grondwater 

Stagnant grondwater 
(geen aanvulling door stroming) 

Onverzadigde zone 
Stuwingsrichting van het ijs 

Figuur 3.4 Grondwaterniveaus in stuwwal (Atlas van Nederland-deel15 

in: Fugro, 2000) 

De kwaliteit van de bodem langs de A 12 zal zonder 

saneri ng verder verslechteren zij het in een lager 

tempo dan in het verleden. Op het gebied van 

bodemverontreinigingen kan verwacht worden dat 

door uitgebreider onderzoek nieuwe locaties aan het 

li cht zullen komen. Het beleid is erop gericht dat toe­

komstige wegen aileen nog maar met lOAB (leer 

Open AsfaltBeton) worden aangelegd. loals eerder 

aangegeven blijkt uit onderzoek dat de concentraties 

aan lood, zink en koper in afstromend wegwater (run­

off) van lOAB-wegen een factor 5 lager liggen dan 

van Dicht AsfaltBeton (DAB)-wegen. Hoe zich dit in 

de toekomst gaat verhouden met een toename van 

het wegverkeer (grotere verwachte emissie) en de 

voortschrijdende techniek (schonere auto's en daar­

mee lagere verwachte emissie) is op voorhand niet te 

zeggen. Wanneer verontreinigde locaties door aan leg 

van de weg beYnvloed worden, zullen ze tijdens de 

aan leg gesaneerd moeten worden. De overige locaties 

buiten het directe ingreepgebied word en aangepakt 

op grand van de provinciale prioriteitsstelling. 

Geohydrologie 
De stuwwal len van de Utrechtse Heuvelrug en Ede -

Wageningen bestaan overwegend uit zanden met een 

goede doorlatendheid (geschatte kD-waarde tussen de 

3000 en 4000 m2/dag) Samen met de hoge ligging is 

dit de reden dat de stuwwallen als belangrijk infiltra­

tiegebied fungeren (zie figuur 3.4). De doorlatendheid 

van het derde en vierde watervoerend pakket wordt 

op circa 3.000 m2 per dag geschat, hiermee is dit het 

belangrijkste watervoerende pakket in de Gelderse Vallei. 

Boven het derde watervoerend pakket vormen de klei­

lagen de tweede scheidende laag. De weerstand van de 

tweede scheidende laag wordt geschat op 1.000 tot 

2.000 dagen. Tussen de tweede en de eerste scheidende 

laag vormen relatief dunne afzettingen het tweede 

watervoerende pakket. De doorlatendheid van dit pak­

ket bedraagt niet meer dan 125 tot 175 m2 per dag. 

De dikte van het eerste watervoerende pakket is 

maximaal10 meter richting de stuwwal Ede­

Wageningen en de Utrechtse Heuvelrug en neemt af 

tot minimaal 5 meter bij het Valleikanaal. De weerstand 

van de eerste scheidende laag wordt geschat op 100 

tot 400 dagen. Het eerste watervoerende pakket heeft 

een doorlatendheid van circa 50 tot 75 m2 per dag. 

Grondwaterstromingspatroon 
Het grondwater stroomt van de infiltratiegebieden de 

Utrechtse Heuvelrug en de stuwwal Ede -

Wageningen door het gecombineerde watervoerend 

I 39 



pakket naar de Gelderse Vallei. In de Vallei verdeelt 

het water zich over de verschillende watervoerende 

pakketten, waardoor een complex beeld ontstaat van 

horizontale en verticale grondwaterstromen. 

De ondiepere stromen vanaf de Utrechtse Heuvelrug 

en de stuwwal Ede - Wageningen bereiken via het 

eerste watervoerende pakket de Vallei. Het grondwa­

ter vanaf de stuwwal Ede - Wageningen bereikt het 

eerste watervoerend pakket deels via kwel vanuit het 

tweede watervoerend pakket. Door lokale invloed van 

ge'lso leerde stuwheuvels in de Vallei staat de grondwa­

terstroming in het eerste watervoerende pakket vanuit 

de Veluwe vrijwelloodrecht op het trace van de A12. 

G rondwaterstanden 

Vanaf de Kraats loopt het trace richting Veenendaal in 

nattere en lagere gebieden met een grondwatertrap III 

(deel van het jaar hoge grondwaterstand) en dichter 

bij de Grift (watergang ten zuidoosten van Veenendaal 

die de Gelderse Vallei van noord naar zu id doorkruist) 

met grondwatertrap II (vrijwel het hele jaar een hoge 

grondwaterstand). In deze nattere delen op de 

overgang naar de stuwheuvel komt veen v~~r. 

Hieraan heeft Veenendaal haar naam ontleend. 

In het me est westelijke deel van het studiegebied 

be staat de ondergrond in de directe nabijheid van de 

A12 uit Veldpodzolgronden met grondwatertrap III. 

Op grotere afstand komen deze Veldpodzolgronden 

voor in afwisseling met Broekeerdgronden met grond ­

watertrap II. 

Op de Utrechtse Heuvelrug ten zuiden van 'De Hel' 

(natuurgebiedje gelegen ten zu idoosten van 

Veenendaal) op 7,5 km van het trace, wordt door de 

WMN grondwater gewonnen voor de open bare drink­

watervoorziening. Hierdoor is de stij ghoogte in de 

omgeving van deze winning aanzien lijk verlaagd en 

treedt er een onregelmatige fluctuatie op in de grond­

waterstand. De invloed van de winning werkt slechts 

in beperkte mate door in het ondiepe grondwater. 

Verder zijn er in deze gemeente zes particuli ere grond ­

wateronttrekkingen van bedrijven in de industriele en 

agrarische sector. 

Op enige afstand (tussen 1,2 en 4,5 km) van de A12 ten 

noordoosten van Ede en ten oosten van Wageningen 

wordt door NUON grondwater onttrokken voor de 

openbare drinkwatervoorziening. In 1995 bedroegen de 

gewonnen hoeveelheden op deze pompstations respec­

tievelijk 5,9 en 3,2 miljoen m3 Ook in Ede is een aantal 

industriele grondwateronttrekkingen aanwezig. 
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Grondwaterkwaliteit 

De chemische samenstelling van het op de stuwwallen 

infiltrerende regenwater ondergaat op zijn weg 

naar de kwelgebieden een rijping. Het water nee mt 

de chemische samenstelling aan van de geologische 

formaties. Op de flanken van de stuwwallen is de 

samenstelling van het grondwater nog grotendeels 

vergelijkbaar met die van regenwater. Op grotere 

diepte wordt al gerijpt grondwater met calcium en 

bicarbonaten als belangrijkste ionen aangetroffen. 

Naar het midden van de Vallei wordt dit water steeds 

ondieper in de bodem aangetroffen. In de laagst 

gelegen delen van de Vallei, onder andere bij de 

natuurgebieden de Hel en de Blauwe Hel 

(ten zu idoosten van Veenendaal), bereikt dit water 

het oppervlaktewatersysteem en heeft het een 

bepalende invloed op het voorkomen van schoon en 

gerijpt kwelwater afhankelijke flora. 

De kwaliteit van het ondiepe grondwater wordt 

nade lig be'lnvloed door emissies vanuit de landbouw. 

Vooral in het ondiepe grondwater komen hoge 

nitraatgehalten v~~r. In de lokale systemen in het 

eerste watervoerend pakket wordt ook op grotere 

diepte nitraat aangetroffen. 

Gebouw en zonnepaneel van het waterleidingbedriif NUON in Ede 



Er worden geen wijzigingen verwacht in het voorkomen 

van kwel en infiltratie. Voor de provincie Gelderland 

geldt dat ter plaatse van de Veluwe het aantal grond­

wateronttrekkingen teruggedrongen moet worden 

met 25%. De verdroging zal in de gehele provincie in 

het jaar 2000 moeten zijn verminderd met 14% en in 

het jaar 2010 met 40%. Ais gevolg hiervan zal de 

grondwaterstand op veel plaatsen hoger worden dan 

nu het geval is. Daarbij zullen meer restri cti es op 

bouwactiviteiten ontstaan om verdroging te voorkomen. 

Op het gebied van geohydro logie bestaat een auto­

nome ontw ikkeling uit het verplaatsen van de drink­

wateronttrekk ingen door een reductie op de Veluwe 

en een toename van onttrekkingen in het riv ieren­

gebied. Hierd oor zal de regionale grondwaterstroming 

wijzigen. De totale grondOwaterstroom van de Veluwe 

naar het rivierengebied zal toenemen. Daarnaast 

wordt getracht het drinkwatergebruik te verminderen 

of in ieder geval minder snel te laten groeien. 

Oppervlaktewater 

Ligging en functies van waterlopen 
De afwatering van het gebied vindt plaats via de 

GriftlValieikanaal en de Eem ri chting het Eemmeer. 

Ontwateri ng vindt ondermeer plaats via een ste lsel 

van sloten die voor een dee I in de zomer droogvallen. 

Door de grote versch illen in drooglegging en de 

beperkte invloed van de stuwen hierop, is de draine­

rende werking van de watergangen op grotere afstand 

van het Valleikanaal groot. Slechts in een klein deel van 

het Binnenveld kan water worden ingelaten en wordt 

in de zomer een aangepast peil ingesteld . Tot het uit­

baggeren van de Grift in 1985 inundeerde deze regel­

matig. Na 1985 komt inundatie niet meer voo r. Het 

peil in de Grift is in deze periode met ci rca 0,2 meter 

ve rl aagd en bedraagt nu circa 4,5 meter +NAP. 

Langs de A 12 bevindt zich ter hoogte van 
Maanderbroek over een afstand van circa 3 ki lometer 

een primaire watergang direct ten zuiden van de A12. 

In het meest bovenstroomse deel van deze watergang 

kan het oppervlaktewaterpeil in zomer en winter 

worden gehandhaafd op 8,98 meter +NAP. 

Ten noordwesten van het Maanderbroek mondt 

deze watergang uit in een primaire watergang 

(Nieuwe Wetering) met een peil van 5, 19 meter +NAP 

die de A 12 krui st (op km 106,3). Ter hoogte van 
Veenendaal wordt de A 12 gekruist (op km 93,1) door 

ee n primaire watergang met eveneens een peil van 
5,19 meter +NAP. Beide watergangen monden uit in 

het Valleikanaal en hebben aileen een afvoerfunctie. 

Sioot langs de Maanderbroekweg, tussen Veenendaal 
en Ede 

De GriftlValieikanaal ligt aan de noordkant parallel 

aan de A 12 en kruist deze op km 89. Deze watergang 

loopt vervolgens door in zuidoostel ijke richting. 

Vlak voor de bebouwing van Veenendaal takt een 

waterloop van het Valleikanaal af richting de A 12. 

Dit is de Zijdeweterin g. Na een slingerend verloop 
kruist deze de A 12 op km 90,7. Een deel van deze 

watergang loopt aan de zuidkant van de A 12 door tot 

de aansluiting Veenendaal. Aan de noordkant van de 

A 12 blijft de Zijdewetering op circa 200 meter afstand 

van de A 12 in ooste lijke richting lopen. 

Waterkwal iteit 
Waterinlaat vindt plaats vanu it de Nederrijn. In de 

periode april tot oktober wordt een debiet van circa 

2,5 m3/s ingelaten in de Grift. Het Rijnwater is van 

relatief slechte kwaliteit en gebiedsvreemd. Bij hoge 

waterstanden van de Grift kan het water via het 

slotenste lse l het gebied binnendringen. Naast de inlaat 

van water uit de Rijn, hebben de lozingen van de 

RWZI's Ede en Veenendaal en van de AKZO een 

nadelige invloed op de waterkwaliteit. Gemiddeld een 

maal per twee jaar treedt na een hevige regenval 
massale vissterfte op in de Grift. Mogelijk spelen 

overstorten uit gemengde rioolstelsels hier een rol. 

Door het intensieve agrarische gebruik van het 

Binnenveld treedt er in het gebied een aanzienlijke 

diffuse belasting van het oppervlaktewater op. Bij het 

natuurgebied Ben nekomse Meent (ten westen van 
't Meenthuis) wordt water van bovenstrooms direct 

afgeleid naar de Grift om nadelige beYnvloeding van dit 

natuurgebied te voorkomen. In een monsterpunt L 13 

'Nieuwe wetering Veenendaal' (aan de Grift! 

Valleikanaal ter hoogte van km 106,5) in het 

Binnenveld worden met name grenswaard en voor 
totaalstikstof en totaalfosfaat overschreden. 
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Het bestrijden van verdraging heeft ook nauwe relaties 

met de autonome ontwikkelingen op het gebied van 
oppervlaktewater. Verdragingsbestrijding gebeurt onder 

andere door het opzetten van oppervlaktewaterpeilen. 

Het oppervlaktewater in de omgeving van de A 12 

wordt afgevoerd in de richting van het Valleikanaal. De 

ontwikkelingen random de weg zu llen in de toekomst 

niet leiden tot grate veranderingen in het oppervlakte­

water. Het toepassen van ZOAB voor het gehele traject 

zal de hoeveelheid run -off terugdringen waarmee de 

negatieve invloed op het oppervlaktewater zal afnemen. 

Door waterinlaat vanu it het Valleikanaal kunnen gebie­

den met de functie natuur verder nadelig be"invloed 

worden door emissie naar het oppervlaktewater. Deze 

invloed kan mogelijk verminderen als de oppervlakte­

waterkwaliteit als gevolg van het meststoffenbeleid 

verbetert. Deze positieve invloed van het beleid zal op 

korte termijn word en vertraagd door nalevering van 
stoffen uit de waterbodem en het grandwater. 

Het ROM-geb ieden beleid kan op langere termijn 

leiden tot een afname van de milieubelasting door de 

landbouw, met positieve gevolgen voor bodem- en 

waterkwaliteit. 

3.5 Effecten 

In deze paragraaf wordt beschreven in welke mate de 

verschillende alternatieven invloed hebben op de 

beoordelingscriteria van bodem en water. De grand­

waterbeschermingsgebieden, de aardkund ige waarden 

en de bodemverontreinigingslocaties zi jn weergegeven 
op de kaarten 3 .1 en 3.2. 

Bodem 

Aantasting gebieden met bijzondere aard(bodem) 

kundige waarden 

Ten noordwesten van Veenendaal (km 89-90) wordt 

door aile alternatieven een zeer waardevo l en karakte­

ristiek stuwwalgebied (Emminkhuizerberg) aangetast. 

Het gebied wordt regionaal waardevol en niet ver­
plaatsbaarlvervangbaar geacht. Ditzelfde geldt voor 
het dekzandruggensysteem in de gebieden Nergena en 

de Kraats, gelegen ten zuiden van Ede (km 106-109) 

Vergraven verontreinigingslocaties 

Op het traject Veenendaal - Ede komen lOwel bij de 

huidige situatie/autonome ontwikkeling als bij de 

alternatieven geen gevallen van ernstige bodem­

verontre iniging voor. Aangezien het criterium "vergra-
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ven bodemverontreinigingslocaties" niet wordt mee­

genomen in de effectvergelijking, zijn aan dit criterium 

geen scores toegekend. 

Effectbeoordel i ng 

Aileen aan het criterium aantasting gebieden met 

bijlOndere aard(bodem)kundige zijn scores toegekend. 

Het Benuttingenalternatief heeft een score nul, 

omdat bij dit alternatief geen nieuwe doorsnijding 

plaatsvindt. Bij het 4x2-alternatief vindt de meeste 

wegu itbreiding plaats. Hierdoor vindt een grotere 

aantasting plaats dan bij de overige alternatieven en 

scoort dit alternatief slechter. 

Grondwater 

Veranderingen in de grondwaterstijghoogte en in de 

kwel- en infiltratie- intensiteit kunnen bij uitbreiding 

van de A 12 optreden als gevo lg van uitbreiding van 
het verhard oppervlak, uitbreiding van ingravingen en 

verandering van bermsloten of drainagebuizen. 

Toename verhard oppervlak 

Voor het gehele trace, en dan met name voor de 

infiltratiegebieden, geldt dat door verbreding van de A12 

de infiltratie van regenwater naar het eerste watervoe­

rende pakket zal verm inderen als gevolg van een grater 

verhard opperv lak. Dit kan daling van de gemiddelde 

grandwaterstand in de omgeving tot gevo lg hebben 

door een afname van de infiltratie- intensiteit. In kwelge­

bieden treedt lokaal, door het nieuwe verhard oppervlak, 

verm indering van de kwelintensiteit op . Aan de andere 

kant wordt bij verminderde infiltratie het eerste water­

voerende pakket minder aangevuld. De verminderde 

voed ing van het grondwater kan een lichte toename van 
de kwelintensiteit in de omgeving tot gevolg hebben, 

doordat het versch il in stijghoogte tussen het eerste en 

het tweede watervoerend pakket (dat voor de kwel­

stroom verantwoordelijk is) wordt vergroot. 

Regenwaterafvoer fangs de zuidkant van de A 12 



Er worden slechts minimale wijzigingen in de 

grondwaterstand en kwel- en infiltratie-intensiteit 

verwacht, omdat de uitbreiding van de A 12 maar een 

klein oppervlak inneemt in verhouding tot het totale 

oppervlak dat door de infiltratiegebieden (met name 

de Veluwe) wordt ingenomen. Op de Veluwe infil­

treert per jaar gemiddeld lO'n 640 miljoen m3 water 

(Integraal Waterbeheersplan Veluwe en Vallei, 1994). 

Terwijl bij het alternatief met de meeste uitbreiding, 

het 4x2-alternatief, de infiltratie als gevolg van de toe­

name van het verhard oppervlak vermindert met 0,06 

miljoen m3 per jaar. De vermindering in infiltratie is 

uitgerekend aan de hand van de toename van het ver­

hard oppervlak en aan de hand van kentallen voor 

neerslag en infiltratie (gemiddelde jaarlijkse neerslag 

en gemiddelde jaarlijkse verdamping vanaf een ZOAB­

wegdek en vanaf een berm). Lokaal (direct onder en 

naast de weg) gaat het om een vermindering in 

infiltratie van grofweg 50%, waardoor kleine verande­

ringen in de grondwaterstand en kwel- en infiltratie­

capaciteit op kunnen treden. Op grotere schaal 

gezien, stelt de vermindering van infiltratie niets voor 

vergeleken met de totale hoeveelheid water die infil­

treert op de Veluwe, omdat het om een procentuele 

afname gaat van minder dan 0,01 %. Op regionale 

schaal treden derhalve geen effecten op. 

De kwetsbare gebieden het Meeuwenkampje, de Hel, 

de Blauwe Hel, Allemanskamp en de Bennekomse 

Meent met kwelafhankelijke natuur, zullen door de 

uitbreiding van de A 12 niet worden bernvloed. 

De gebieden liggen namelijk op voldoende afstand 

van de weg, waardoor de lokale veranderingen in het 

grondwatersysteem door de toename van het verhard 

oppervlak, niet meer merkbaar zijn. Omdat het gaat 

om minimale lokale veranderingen en omdat de 

polderpeilen in de landbouwgebieden van de Gelderse 

Vallei via het peilbeheer gehandhaafd blijven, 

treden er geen effecten voor de landbouw op. 

Vergroting van ingravingen 

Bij uitbreiding van de A12 zullen geen nieuwe tunnels 

of nieuwe verdiepte liggingen worden gerealiseerd. 

De verbreding van de weg, zoals met de verschillende 

alternatieven is voorgesteld, zal plaatsvinden binnen 

de huidige ligging van de A 12. Wei zal bij uitbreiding 

van het trace de ingraving in de stuwwal Ede -

Wageningen, ter hoogte van de kruising met de 

spoorlijn Arnhem - Utrecht, worden vergroot. De ver­

groting van de ingraving speelt zich af boven het 

grondwaterniveau. Deze ingreep heeft daarom geen 

effect op het grondwatersysteem. 

Verlaging van grondwater door bermsloten of 
drainagebuizen 
Bermsloten voeren het regenwater af dat van de weg 

afstroomt, maar ze hebben ook een functie bij het 

hand haven van de gewenste grondwaterstand 

beneden het weglichaam. De grondwaterstand moet 

ruim beneden de constructie liggen, omdat anders het 

risico op bevriezing of verzakking van het wegdek te 

groot is. Bermsloten en drainagebuizen zorgen voor 

een versnelde afvoer van het water uit het gebied. 

Het huidige wegdek van de A12 op het traject 

Veenendaal - Ede voigt globaal het natuurlijke relief 

en ligt ruim boven de grondwaterstand. De aanwezig­

heid en het huidige patroon van bermsloten en drai­

nagebuizen zullen bij verbreding van de A 12 

gehandhaafd blijven, waardoor er geen bijkomend 

effect op de grondwaterstijghoogte zal zijn. 

Effectbeoordel i ng 
De toekomstige waterhuishouding in het gebied 

verandert door de uitbreiding van de A 12 niet 

wezenlijk. Aile alternatieven, met uitzondering van het 

Benuttingenalternatief en het MMA, krijgen een licht 

negatieve score vanwege de lokale kleine veranderin­

gen in de gemiddelde grondwaterstijghoogte en in de 

kwel- en infiltratie-intensiteit die optreden als gevolg 

van de toename van het verhard oppervlak. Hoewel 

het 4x2-alternatief in verhouding tot de andere alter­

natieven een veel grotere uitbreiding van het verhard 

oppervlak heeft, is het effect op het grondwater niet 

zo groot dat dit alternatief zich daardoor onderscheid 

van het Minimum- en Maximumalternatief. 

Bodem-, grondwater-, en waterbodemkwaliteit 

Verwaaiing en run-off 
Verwaaiing wordt tegengegaan door obstakels langs 

de weg, lOals geluidschermen, bomen, of hoge 

gebouwen, die ervoor lOrgen dat de verwaaiing zich 

niet ver van de weg kan verspreiden. De hoeveelheid 

run-off en verwaaiing die van ZOAB-wegdek afkomt 

is minder groot dan bij andere typen wegdek. Het is 

rijksbeleid om op aile snelwegen in Nederland, dus 

ook op de A 12, v66r 2010 ZOAB-wegdek aan te leg­

gen. Door de toekomstige standaardtoepassing van 

ZOAB wordt de verspreiding van verontreinigingen 

door run-off en verwaaiing vanaf de weg dus aanzien­

lijk gereduceerd in vergelijking tot de huidige situatie. 

Echter, voor de alternatieven levert dit geen verschil 

op in vergelijking tot de autonome ontwikkeling. 
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Op basis van de voorlopige geluidsberekeningen van 

het Maximumalternatief worden er tussen Veenendaal 

en Ede naast de bestaande wallen op de volgende 

plaatsen nieuwe geluidswerende voorzieningen voor­

zien: Veenendaal (km 89,2 tot km 91,0), de 

Maanderbuurt (km 104,0-km 104,2; km 104,55-km 

104,65; km 104,9-km 105,3) en aan de noordzijde van 

de A12 bij Maanderbuurt (km 104,2 tot km 105,8). 

Op deze trajectdelen zal de verwaaiing minimaal zijn. 

Gladheidbestrijding 

Voor de gladheidbestrijding van de wegen in de winter 

worden jaarlijks in Nederland grote hoeveelheden 

strooilOut gebruikt. AI dit lOut komt in het milieu 

terecht, waardoor het als een diffuse bron bijdraagt aan 

de milieuverontreiniging. Het lOut wordt voornamelijk 

naar de berm afgespoeld en komt dus op dezelfde 

manier in de bodem en het oppervlakte- en grondwater 

terecht als de emissies van het verkeer. Bovendien lOrgt 

het strooizout voor het in oplossing gaan van zware 

metal en in de bodem, waardoor een hogere concentra­

tie zware metalen in het grondwater komt. Toepassing 

van zeer open asfalt beton (ZOAB) veroorzaakt een 

stijging van het gebruik van strooilOut. 95 % van het 

strooizout komt binnen een zone van 2 meter aan 

weerszijden van de weg terecht. Op een afstand van 

circa 1 meter van een weg kunnen door het strooilOut 

in het bodemvocht de concentraties van chloride 

oplopen van 300 tot 500 mg/I. De bodem en het 

ondiepe freatische grondwater in de omgeving van de 

weg raken verzilt. Door het regelmatig schonen van de 

bermsloot door de wegbeheerder zal de verontreiniging 

van het bodemslib minder ernstige gevolgen hebben 

voor de milieukwaliteit van het grondwater. 

Calamiteiten 
Ais gevolg van ongelukken bij het transport van 

gevaarlijke stoffen kan een verontreiniging optreden 

van bodem en water. Het optreden van calamiteiten 

heeft een kans die sterk afhankelijk is van de veilig­

heidssituatie van de weg en het type getransporteerde 

goederen. Over de A12 worden in de huidige situatie, 

maar ook in de auto nome ontwikkeling brandbare 

gassen en brandbare en toxische vloeistoffen ver­

voerd. Bij brandbaar gas gaat het om stoffen in de 

categorie GF3 (waaronder propaan). Indien een cala­

miteit met dit gas optreedt is het effect op de bodem­

en grond- en oppervlaktewaterkwaliteit minimaal, 

omdat het gas zal exploderen. Door verbranding van 

het gas tijdens de explosie vindt omzetting plaats naar 

andere stoffen die niet direct verontreinigend zijn voor 

bodem en water. Bij brand bare vloeistoffen ligt dit 
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anders. De brandbare vloeistoffen die voornamelijk 

over de A 12 worden vervoerd, vallen in de catego­

rieen LF1 en LF2. Het gaat om olie-achtige stoffen 

(waarmee diesel en benzine worden gevormd) die 

meestal in tankwagens over de weg worden vervoerd. 

In geval van een calamiteit met deze stoffen ontstaat 

een plasbrand, waarbij de vloeistoffen via afstroming 

van het wegdek kunnen weglekken in de bodem. 

Afhankelijk van de stof, hoeveelheden en de snelheid 

waarmee de wegbeheerder ingrijpt, kan er een ernstig 

geval van bodemverontreiniging ontstaan. Net als bij 

de verontreinigingen als gevolg van het normale weg­

gebruik, bepaalt de structuur en opbouw van de 

bodem ter plaatse of de verontreiniging aan de opper­

vlakte van de bodem blijft of zich verticaal verplaatst 

en op die manier ook de kwaliteit van het grondwater 

aantast. Ook in geval van een calamiteit met een toxi­

sche vloeistof, voor de A 12 voornamelijk categorie LT1 

(Acrylnytril), kan de vloeistof weglekken waardoor de 

bodem en het oppervlakte- en grond-water (ernstig) 

verontreinigd kunnen raken. 

In 2010 wordt verwacht dat de verkeersintensiteit en 

daarmee ook het transport van gevaarlijke stoffen toe­

neemt ten opzichte van 2000. De intensiteit van 

gevaarlijke transporten, de kans op een uitstroming 

van gevaarlijke stoffen bij een ongeval en de dichtheid 

van het aantal mensen in de directe omgeving van de 

weg, is bij de verschillende alternatieven gelijk. 

Uitzondering is echter het Benuttingenalternatief waar, 

door het gebruik van spitsstroken, de overzichtelijk­

heid van de rijstroken achteruit gaat wat resulteert in 

hogere ongevalsfrequenties. 

Effectbeoordel i ng 

Over het algemeen is het effect op de bodem-, grond­

en oppervlaktewaterkwaliteit door run-off en verwaai­

ing beperkt omdat pas na tientallen jaren mogelijke 

overschrijding van de signaleringswaarde van de 

verontreinigingen plaatsvindt. Gezien de redelijke 

gevoeligheid van het tracegebied voor verontreinigingen, 

zal ondanks de vrij lage concentraties die door run-off 

en verwaaiing (bij gebruik van de weg) worden ver­

spreid, de kwaliteit van de bodem, het grondwater en 

de waterbodem toch worden aangetast. Omdat de 

kans op calamiteiten bij het Benuttingenalternatief 

groter is dan bij de andere alternatieven, scoort dit 

alternatief negatiever op calamiteiten. De alternatieven 

verschillen verder van elkaar door de hoeveelheid ver­

hard oppervlak dat moet worden aangelegd en de 

daarmee samenhangende verkeersintensiteiten. 



Oppervlaktewater 

Uit de GIS-analyse blijkt dat ten opzichte van de auto­

nome ontwikkeli ng maximaal 1,5 ha oppervlaktewater 

wordt aangetast. De aantasting vindt voornamelijk 

plaats aan de primaire waterlopen evenwijdig aan de 

A 12 ten noorden van Veenendaal en ten zuiden van 

Ede. De oppervlaktewaterl open die worden aangetast 

kennen aileen ee n afvoerfuncti e. Ze maken niet direct 

dee l uit van de ecologische hoofd structuur en hebben 

geen hoge ecologische waard e. Voor aile altern ati even 

geldt dat deze waterlopen kunnen worden verl egd. 

De wijzigingen in de ligging van watergangen word en 

niet als effect beoordeeld, omdat de ve rlegging van de 

waterlopen aileen tot gevo lg heeft dat het water 

lokaal v ia een andere weg wordt afgevoe rd ; 

de afvoe r- en bergingscapaciteit worden gehandhaafd . 

Bovendien is de toename in doorsnijding ten opzichte 

van het oppervlak dat de weg inneemt minimaal. 

Het criterium aantasting primaire waterlopen/ bergend 

vermogen is daarom niet onderscheidend voo r de 

verschillende altern atieven en wordt zodoende ve rder 

buiten beschouwing gelaten. 

Effectvergelijking en conclusies 

De resultaten van de effecten zijn in tabel 3.4 

weergegeven. 

Omdat er sprake is van een (geringe) weguitbreiding, 

blij ven de effecten op bodem en water in de 

omgeving beperk t. Het Benuttingenaltern atief scoort 

op de meeste onderd elen het minst ongunst ig, 

omdat dit alternatief de ge ringste verbreding kent. 

Dit alternatief scoort negatief op de aantasting van de 

bodem- en waterkwaliteit, omdat door optimaal 

weggebruik de kans op calamiteiten aanzienlijk 

toenee mt. Het 4x2-alternatief heeft de grootste 

toename van verhard oppervlak, waardoor hier de 

meeste doo rsnijding van aard(bodem)kund ig gebied 

Tabel 3.4 Scores van de alternatieven 

DE ELASPECT CRITERIA MEETEENHEID 

Bodem Doo rsnijding gebieden met bijzondere ha 

aard(bodem)kundi~e waarden 

Grondwater Veranderi ng gemiddelde grondwater-

stijghoogte in een droog en nat seizoen 

Verandering in kwel- en infil tratie-intensiteit 

in een droog en nat se izoen 

Bodem-, grond - Aantasting bodem-, grondwater- en 

water- en water- waterbodemkwali teit 

waterkwaliteit 

Oppervlakte- Aantal vergraven bodem- aantal 

water verontreinigingslocati es locaties 

plaatsvindt en het alternatief in zijn totaliteit het 

slechtste scoort. Het Basis- en Minimumalternatief 

onderscheiden zich niet van elkaar, omdat ze dezelfde 

hoevee lheid weguitbreiding kennen. 

Aangezien de veranderin gen in het grondwater­

systeem minimaal zijn, zorgen de beoord elingscriteri a 

veranderingen in grondwaterstij ghoogte en verande­

rin gen in de kwel- en infiltrati e-intensiteit nauwelijks 

voor onderscheid tussen de alternatieven. Het MMA 

scoo rt op de meeste onderd elen gelijk aan het 

Benuttingenalte rnatief . Het criterium aantasting 

bodem-, grond - en oppervlaktewaterkwaliteit laat 

echter een verschil zien in het voordeel van het MMA 

Door de lagere snelheden geeft het MMA minder 

diffuse verontreiniging. 

3.6 Effecten 2010-2020 

In het kader van deze stud ie is gekeken naar de 

effecten in 2010. Voor de periode 2010-2020 wordt 

verondersteld dat de verkeersintensiteit zal blijven 

toenemen en de congestiekans groter zal worden. 

Voor de effecten op bodem en water zou dit een 

vergroting van de aantasting van de bodem-, grond­

en oppervlaktewaterkwaliteit opleveren als gevol g van 

de toename in run-off, ve rwaaiing en calamiteiten. 

O p langere termijn wordt echter geen grote verande­

ring in de kwaliteit van bodem en water verwacht 

door de ve rlaging van de concentratie van koper, 

lood en zink v ia de verspreidingskanalen run -off en 

verwaaiing door het gebruik van ongelode benzine in 

motorvoertuigen en overschakeling van DAB naar 

ZOAB. 

Voor de effecten op de gemiddelde grondwaterstij g­

hoogte en kwel- en infiltratie- intensiteit worden in de 

toekomst geen veranderingen verwacht ten opzichte 

AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 

0,0 0,0 7,0 8,0 9,0 16,0 1,5 

a a a/- a/- a/- a/- a 

a a a/- a/- a/- a/- a 

a a/- a/- a/-

a a a 3 a 
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van 2010. De (minimale) verandering in de kwantiteit 

van het grondwatersysteem treedt namelijk eenmalig 

op (na realisatie van de uitbreiding van de A 12) door 

de toename van het verhard oppervlak. 

Effecten op het grondwatersysteem en op 

aard(bodem)kundig waardevolle gebieden zullen in 

de toekomst gewaardeerd worden als in de huidige 

situatie. Het grondwaterbeleid wordt naar verwachting 

namelijk op dezelfde manier voortgezet als in de 

Tabel 3.5 Kwalitatieve scores van de toetsingscriteria in 2020 

DEELASPECT CRITERIA 

huidige situatie/autonome ontwikkeling. En omdat 

aile gebieden met aard(bodem)kundige waarden in 

principe zijn ge'inventariseerd, is de kans klein dat er 

nieuwe aard(bodem)kundig waardevolle gebieden 

worden aangewezen die voor veranderingen in de 

effectbeoordeling lOuden kunnen lOrgen. 

De scores voor de periode 2010-2020 (zie tabel 3.5) 

wijken daarom niet af van de in tabel 3.4 gepresen­

teerde scores voor het jaar 2010. 

AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
Bodem Doorsnijding gebieden met bijzondere o o 0/- 0/- 0/- 0/-

Grondwater 

.. ..ilard(bgcJe[Tl)k u ncJi g(O w ililrd_e 12... _____ _ 
Verandering gemiddelde 

grondwaterstijghoogte 

Verandering in kwel- en 

i nfiltratie-intensiteit 
.. --_.--" ........ "" ..... "" .. - _ .. __ ..... -... " ... --.-~"-.... -"-"-' ._"' .. __ ..... "."._-"_ .. - ._- ._.- _ .... _ ............ _ ... __ .. _- - "-- . ---- ---

Bodem-, grondwater­

en 

Verontreiniging bodem-, grondwater­

en waterbodemkwaliteit 
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o 

o 

o 

o 0/- 0/- 0/- 0/- o 

o 0/- 0/- 0/- 0/- o 

0/- 0/- 0/-
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NATUUR 4.1 Inleiding 

Een autosnelweg heeft grote invloed op de natuur. De weg 

doorsnijdt het leefgebied van dieren en planten. Dit raakt 

versnipperd en wordt hierdoor kleiner. Wanneer dieren de 

weg oversteken lopen ze de kans overreden te word en. 

Het verkee rslawaai heeft een negatieve werking op dieren. 

Ook verli chting heeft vermoedelijk een negatief effect. 

Door veranderin gen in de grondwaterstand - bijvoorbeeld 

doordat afsluitende kleilagen in de ondergrond word en 

doorboord - kunnen vegetaties ve rd roogd raken. Door de 

uitstoot van verontreinigende stoffen via uit laatgassen, 

afspoeling van de weg en door slij tage van banden en 

geleiderail s, ko men verontreinigende stoffen in het milieu 

terecht. Op deze wijze kunnen ze dieren en planten bedreigen. 

4.2 Beleid 

4.2.1 Rijksbeleid 

In het in 1990 door de regering vastgestelde Natuu rbeleidsplan 

is de Eco logische Hoofdstructuur (EH S) voor Nederland vastge­
steld . De EH S bestaat uit kern gebieden (vee lal bestaande natuur­

gebieden), natuurontw ikke lingsgebieden en verbindingszones. 

Doel van het beleid is de versnippering van de natuur tegen te 

gaan en de bescherming en ontwikkeling van ecosystemen en 

plant- en diersoo rten te bevorderen. Verstoring in kern gebieden 

van de EHS mag niet verder toenemen. Dat geldt tevens voor 
versnippering. 

Een aantal plant- en diersoorten is in Nederland beschermd 

door de Natuurbeschermingswet en de Flora- en faunawet. 

Daarnaast gelden internationale richtlijnen: de Habitat - en de 

Vogelrichtlijn, het Verdrag van Bonn (met name over trekvogels) 
en het Verdrag van Bern . De Habitatrichtlijn en de Vogelrichtlij n 

vereisen dat Nederl and een aantal gebieden benoemt waar deze 

richtlijnen van kracht zijn . In 1999 zijn in Nederland voor het 

eerst dergelijke gebieden aangewezen. Van belang in dit gebied 

is de Veluwe. Daarn aast is het beleid geri cht op het "verbinden" 

van belangrijke natuurgebieden middels zogenaamde 

ecologische verbindingszones . Van belang in het kader van 
deze trace/m. e. r.-studie zijn de volge nde verbindingszones: 

12: Valleikanaal, tusse n Eemgebied, Barn eve ldse Beek en 

uiterwaard en Nederrijn; 

14: Groeperkade, tusse n Renswoude en Overberg; 
16: spoorlijn Amersfoort - Rhenen; 

17: spoorlijn Utrecht - Arnhem en rijksweg A12. 

Voor aantasting van natuur geldt dat men moet trachte n zoveel 
mogelijk de schade tegen te gaan, vervolgens door inpassing en 

mitigatie de schade te beperken en te verzachten. Tenslotte de 

toch toegebrach te schade elders compenseren door nieuw 
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natuurgebied in te richten of op een andere manier de 

natuurkwaliteit te verbeteren. Hoe om is gegaan met 

compensatie is uitgewerkt in hoofdstuk 5 van de 

hoofdnota (deel A). 

4.2.2 Provinciaal/regionaal beleid 

Utrecht 

In de provincie Utrecht zijn de volgende (natuur) 

plannen relevant: 

• Beleidsplan Natuur en Landschap provincie Utrecht 
(BN LU) (1994); 

• Werkdocument Ecologische VerbindingslOnes 

provincie Utrecht (WEV) (1993); 

• Plan Veiligstelling Gebieden (PVG) (1996); 

• Natuur en Verkeer op de Utrechtse Heuvelrug. 

Een Visie op Ontsnippering (1993); 

• Waterhuishoudingsplan provincie Utrecht (1992). 

Deze plannen worden hierna kort toegelicht. 

Beleidsplan Natuur en Landschap provincie 

Utrecht (BNLU) 

In het BNLU is een uitwerking gegeven van het 

beleid van de provincie op het terrein van natuur en 

landschap in aansluiting op het rijksbeleid. De voor het 

aspect Natuur belangrijkste beleidslijnen betreffen de 

ontwikkeling en instandhouding van een ecologische 

hoofdstructuur, het soortenbeleid en de lOrg 

voor natuurwaarden in het algemeen in het gehele 

landelijke gebied en de stedelijke omgeving. 

Hierbij vindt een ge"lntegreerde benadering plaats 

vanuit de beleidsvelden natuur en landschap, 

ruimtelijke ordening en milieu- en waterbeleid. 

Werkdocument Ecologische Verbindingszones 

provincie Utrecht (WEV) 

Het WEV is een andere uitwerking van het Beleidsplan 

Natuur en Landschap provincie Utrecht (BNLU) en 

het Waterhuishoudingsplan provincie Utrecht (WHP) 

Het Werkdocument heeft tot doel een uitwerking 

te leveren voor de in het BNLU aangegeven verbin­

dingszones tussen onderdelen van de Ecologische 

Hoofdstructuur, voor een aantal belangrijke verbindin­

gen binnen de Ecologische Hoofdstructuur en voor 

belangrijke delen van de natte ecologische infra­

structuur uit het WHP. Het WEV geeft de loop van de 

verbindingslOnes weer en doet concrete voorstellen 

voor de invulling daarvan en de te treffen maatregelen. 
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Plan Veiligstelling Gebieden (PVG) 

Een basisbescherming van de bestaande natuur- en 

landschapswaarden en aardkundige waarden wordt in 

de hele EHS voorgestaan via algemene regelgeving en 

de planologie. Voor veel gebieden is vervolgens het 

treffen van beheers- en inrichtingsmaatregelen een 

voldoende veiligstelling. Voor de meest waardevolle 

gebieden wordt de mogelijkheid van aankoop als 

veiligstellingsrichting geboden. De keuze voor de 

veiligstellingsrichting wordt gemaakt aan de hand van 

een aantal criteria, lOals bijvoorbeeld de ecologische 

betekenis en de strategische ligging van de gebieden. 

Natuur en Verkeer op de Utrechtse Heuvelrug. 

Een Visie op Ontsnippering (1993) 

Deze studie is uitgevoerd in het kader van de 

provinciale 'Verkeersmilieukaart', die inzicht moet 

geven in de huidige en mogelijk toekomstige effecten 

van verkeer op het milieu. Hoewel geen formeel 

beleid, geeft het rapport belangrijke aanbevelingen 

voor opheffing van barrieres, veroorzaakt door het 

huidige wegen- en spoorwegennet. 

Waterhuishoudingsplan provincie Utrecht (1992) 

Dit plan beschrijft het waterhuishoudkundige beleid 

voor de periode 1992-1996. Een nieuw plan is in 

voorbereiding. Voor natuur relevante thematische 

doelstellingen zijn: 

• in 2000 moet het areaal verdroogde bodem met 

tenminste 25% verminderen ten opzichte van het 

niveau in 1985; 

• het verbeteren van de natte ecologische infrastructuur; 

• oppervlaktewateren met de functie natuur en 

hydrobiologisch waardevolle wateren dienen te 

voldoen aan specifieke kwaliteitsnormen. 

Gelderland 

In de provincie Gelderland zijn de volgende plannen 

relevant voor het onderdeel 'Natuur': 

• Natuur90(1992); 

• Streekplan Gelderland (1996); 

• Waterhuishoudingsplan Gelderland (1996). 

Natuur 90 

De Nota Natuur 90 is uitgangspunt voor het 

natuurbeleid van de provincie Gelderland. Onderdeel 

van deze nota is het soortenbeleid van de provincie. 

Dit soortenbeleid richt zich op bedreigde en zeldzame 

diersoorten. Door het treffen van specifieke maatregelen 

kunnen bepaalde soorten geholpen worden, die het 

optimaal functioneren van het gehele ecosysteem, 

waar deze soorten deel van uitmaken, ten goede 

komen. Voor aile soorten geldt dat de natuurlijke 



leefwijze vergroot moet worden door uitbre iding 

van de leefgebieden (uit breiding leefgebied met land ­

bouwgronden, behoud en uitbreiding (kleinschalige) 

landschapselementen, verbetering landschapsstructuur) . 

Streekplan Gelderland 

Het Streekplan Gelderland is het belangrijkste kader 

waarbinnen het actuele provinciale natuurbeleid is 

omschreven, en ruimtelijk is vertaald . De vo lgende 

maatregelen en accenten word en hierbij gebrui kt: 

• zonering landelij k gebied; 

• eco logische hoofdstructuur; 

• landgoederen en bosse n; 

• beleidsbeschrijving landelijk ge bied; 

• natuurcompensatie; 

• ecologische verbindingszones. 

Waterhuishoudingsplan Gelderland (1996) 

De hoofddoelstelling van het waterhuishoudkundig 

beleid is het ontwikkelen en instandhouden van 

gezonde waterhui shoudkundige systemen in 

Gelderl and, die een duurzaam gebruik ten behoeve 

van mens en natuur garanderen. Hiervoor wordt 

gestreefd naar een basisniveau voor aile belangen. 

Dit basisniveau ste lt kwalitatieve en kwantitati eve 

eisen aan het grond - en oppervlaktewater en de 

waterbodem. Het kwantiteitsbeheer moet geri cht zijn 

op de voor aile belangen meest optimale situatie. 

4.3 Beoordel ingscriteria 

4.3.1 Overzicht criteria 

Het aspect Natuur wordt onderverd eeld in de 

dee laspecten Vernieti ging, Versnippering, Verdroging 

en Verstorin g. Deze deelaspecten worden beschreven 

aan de hand van beoord elingscriteria (zie tabel 4.1) 

In de vo lgende paragrafen word en de dee laspecten 

en beoordelingscriteri a nader toegelicht. 

Tabel 4.1 Te hanteren beoordelingscriteria 

DEElASPECT BEOORDElINGSCRITERIUM 

4.3.2 Wijze van effectwaardering 

Vernietiging 

O nder dit deelaspect wordt verstaan de vern ietiging 

van (delen van) gebieden die een beleidsmatige status 

of actuele natuurwaard en bezitten door ruimtebeslag 

bij de aanleg van infrastructu ur. Bij de beleidsmatige 

status wordt uitgegaan van de volgende gebieds­

categorieen: 

• Natuurbeschermingswetgebieden; 

• EHS-gebieden provincie Utrecht en Gelderl and en 

Landelij k Gebied A6; 

• Relatienotagebieden Utrecht en Gelderland , 

Landelij k Gebied B7; 

• Natuurschoonwetgebieden. 

Het deelaspect Vernietiging wordt beoordeeld op de 

vernieti ging van zeer waardevol of waardevol gebied 

en de vernietiging van gebieden met een beleids­

mati ge status (ongeacht de waarde van het gebied) . 

Naast de bovengenoemde ge bieden met een beleids­

mati ge status wordt ook aandacht besteed aan gebie­

den die onder de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn 

vallen. Deze gebieden hebben een grote overlap met 

elkaar en met de hierboven genoemde gebieden met 

een beleidsmatige status of een hoge natuurwaarde. 

De effecten van ruimtebeslag zullen kwalitati ef 

worden beschreven. Daarbij wordt aandacht besteed 

aan de volgende aspecten: 

• Aard en de verde ling van de natuurwaard en in de 

be'lnvloede gebieden; 

• Vervangbaarheid van het gebied; 

• O mvang van het ruimtebeslag ten opzichte van het 

totale areaal van vergelijkbare biotopen in de regio. 

Het ruimtebeslag is bepaald door een GIS-overl ay te 

maken van de integrale waard erin gskaart, de beleids­

kaart en de begrenzingen van de verschillende altern a­

ti even. 

MEETEENH EID 

vernietiging ruimtebeslag gebieden met beleidsmatige status of specifieke natuurwaarde ha gebied met status/waarde 

versnippering barrierewerking en omvang beschikbaar areaal kwalitatief m.b.v. kwantitatieve param eters 

verdroging aantasting vegetatie en flora kwalitatief 

verstoring verstoring van broedvogels door geluid ha verstoord gebied 

verstoring door verlichting kwalitatief 

6 Landeliik Gebied A in de pravincie Gelderland betreft kerngebieden van de EHS. In deze gebieden is de fundie natuur richtinggevend, de antwikkeling van andere 

fundies maet passen binnen de natuurdaelstellingen. 

7 In Landeliik Gebied B is natuur de belangriikste fundie. De antwikkeling van andere fundies mag de beaagde natuurdaelstellingen niet frustreren. Landbauw heeft in 

deze gebieden een bliivende ral en maet zich in econamisch apzicht duurzaam kunnen antwikkelen vaar zover de natuurwaarden niet warden geschaad. 
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Versnippering 
Versnippering is de opdeling van de leefgebieden van 

planten en dieren in kleinere meer ge'lso leerd e een­

heden. De aanleg of verbreding van infrastructuur kan 

een toename van versnippering betekenen. 

Verkeerswegen vormen een barri ere voor dieren. 

De mate waarin een weg een barriere vormt, hangt 

samen met de breedte van de weg en de ve rkeers­

intensite it. Hoe breder de weg en hoe hoger de 

verkeersintensiteit, hoe groter de barrierewerking. 

De barri erewerking van een weg is niet voor aile 

diersoorten gelijk, voor kleine dieren is een verh arde 

weg vaak een abso lute barriere, grotere dieren 

beschouwen een weg niet als een barri ere, maar 

worden bij overstee kpogingen vaak doodgereden. 

Ai s bijna elke oversteekpoging doodrijden tot gevolg 

heeft, of wanneer de verkeersintensite it zo hoog is 

dat geen oversteekpogingen gewaagd word en, dan 

betekent de weg toch een vo lledige barriere voor de 

soort. De huidige A1 2 wordt in de huidige sit uatie 

door zijn grote breedte en verkeersintensiteit 

beschouwd als een volledige barri ere voo r niet ­

vliegende dieren. Voor kl eine vliegende dieren 

(bijvoo rbee ld insecten) hoeft de weg geen vo lledige 

barriere te zijn , maar kan deze wei een zekere 

barrierewerking hebben. 

Op een aantal plaatsen langs of binnen de EHS 

worden de gevolgen van ui tvoering van de alter­

natieven beschreven voor de diersoo rten die op die 

plaatsen relevant zijn. 

De effecten van versnippering wo rden in deze rappor­

tage beoordeeld met behulp van een semi -kwantita­

t ieve methode. De parameters die hierbij word en 

gebruikt zijn : 

• weerstand van de infrastructuur (vo lledig, groot, 

matig, kl ein); 

• beschikbaarheid van areaal aan een zijde van de 

inf rastructuur in relatie tot het minimumareaal 

dat voor deze soort vereist is (ruim voldoend e, 

vo ldoende, gelijk, onvoldoende, ruim onvol­

doende). 

De co mbinati es van de effecten kunnen worden 

weergegeven in een algeheel effect van versnippering 

(klein, matig, groot, zeer groot) . 

Voor twee typen gebieden op het t raject Veenendaal -

Ede is het versnipperende effect van capaci teits­

verruiming van de A1 2 bepaald . Het betreft de land ­

schapsecologische eenheid 120 (de bosse n bij Ede/ 

Bennekom) en gebied E51 (Agrari sch gebied zu id) 
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De effecten voor de overi ge gebieden zu llen ongeveer 

gelijk zijn aan de effecten op de 2 beschreven gebieden. 

Verdroging 
Onder ve rd roging worden de gevolgen van aantasting 

van standplaatsmilieus en biotopen door wij zigingen in 

de hydrologische omstandigheden verstaan. De aanleg 

of ve rb reding van infrastructuur kan leiden tot ve rd ro­

ging doordat leemlagen of schijngrondwaterspiegels 

worden doo rsneden bij de werkzaamheden. 

In het effectenrapport " Bodem en Water" worden de 

veranderingen in grondwaterstanden c. q. veranderin ­

gen in kwe l- en infiltratie- intensiteit beschreven ten 

gevolge van de capaciteitsverruiming van de A 12. 

Deze parameters zijn van invloed op vegetati es van 

natte tot vochtige omstandigheden (planten die 

gebonden zijn aan grondwaterstanden) . Op basis van 

de effectbeschrijving van de parameters veranderin gen 

in gemiddelde grondwaterstanden en veranderingen in 

kwel- en infiltratie- intensiteit wordt met behulp van 

expert judgement een uitspraak gedaan omtrent de 

aard , ernst en gevolgen van verdroging. 

Een effect is zeer negatief indien het gebied onherstel­

baar verd roogd (onomkeerbaar effect); een effect is 

negatief indien er vee I gevoe lige soorten ve rdw ijnen; 

en een effect is gering negatief indien er naar ver­

wacht ing enkele gevoelige soorten zullen ve rd wijnen. 

Verstoring 
Fauna is gevoelig voor hinder van geluid en licht. 

Het effect van verstoring door geluid is kwantitatief 

bepaald voor broedvogels. Het effect van licht op 

fauna is in enige mate bekend . Dit criterium wordt 

kwalitati ef beschreven. 

Verstoring van broedvogels door geluid 
Vogels communiceren door middel van zang met 

soortgenoten. De communicatie, die met name 

plaatsvindt voorafgaand en tijdens het broedse izoen, 

wordt bemoeilijkt door overi g geluid . De mate waarin 

vogels gevoelig zijn voor verstoring door geluid van 

wegverkeer is bepaald aan de hand van een op 

empirisch onderzoek gebaseerde methode van 

Re ijnen, Foppen en Veenbaas (1 992) . De oppervlakte 

verstoord gebied kan worden bepaald voor de 

autonome situatie en de altern atieve situatie zodat 

een kwant itatieve beoord eling van effecten mogelij k 

wo rdt. O nder verstoo rd opperv lak wordt het 

oppervlak verstaan waarbinnen de kwali teit van het 

broedvogelbiotoop (en daarmee de dichtheid van 

broedvogels) afn ee mt ten opzichte van een niet door 

verkeer verstoorde situatie. Voor de gebieden die 



waardevol tot zeer waardevol zijn voor broedvogels 

wordt de verstoorde oppervlakte berekend. 

In de effectwaardering voor verstoring is de score 

afhankelijk van de grootte van het gebied waar 

broedvogels geluidshinder ondervinden: het opper­

vlakte verstoord gebied. Indien het aantal hectaren 

groter wordt dan in de autonome situatie is een 

negatieve waardering toegekend. Indien het aantal 

hectaren vermindert is een positieve score toegekend. 

Verstoring door licht 

Licht heeft voor vegetatie en fauna een signaalfunctie: 

het geeft informatie over de toestand van de omge­

ving. De verkregen informatie wordt gebruikt voor de 

regeling van activiteiten en het afstemmen van het 

inwendige dag-nacht ritme op het heersende licht­

donker regime. Sterke lichtbronnen kunnen op fauna 

zowel aantrekkend als afstotend werken. De mate 

waarin is afhankelijk van vele factoren. De plaats van 
de lichtbron en de helderheid ervan, spelen daar een 

grote rol in. 

Te verwachten is dat licht vee I verkeersslachtoffers 

onder dieren veroorzaakt. Licht trekt verschillende 

diersoorten aan. Verschillende dieren hebben boven­

dien de eigenschap zich niet meer te verroeren als 

ze zijn gevangen in een lichtbundel. Deze dieren 

zijn potentiele verkeersslachtoffers. Jaarlijks worden 

landelijk vele dieren doodgereden, onder meer als 

gevolg van weg- en autoverlichting. 

Bij de toepassing van wegverlichting langs wegen in 

natuurgebieden wordt door Rijkswaterstaat de 

'Richtlijn openbare verlichting natuurgebieden' 

(CROW, 1997) gehanteerd, ongeacht het te kiezen 

alternatief voor capaciteitsverruiming. Ecologische ver­
bindingszones en gebieden die binnen de (provinciale) 

ecologische hoofdstructuur liggen worden aangemerkt 

als gevoelig voor verstoring door verlichting. 

Dit betekent dat onder meer het traject van de A 12, 

dat binnen het Centraal Veluws Natuurgebied valt, 
als verstoringsgevoelig wordt beschouwd. Langs aile 

delen van de A 12 die niet als verstoringsgevoelig 

worden aangemerkt. wordt in principe overal uitge­

gaan van wegverlichting, ook in de autonome ontwik­

keling. De verschillende alternatieven zijn ten opzichte 

van de auto nome ontwikkeling voor verstoring door 

wegverlichting dan ook niet onderscheidend. 

Ten opzichte van de autonome ontwikkeling scoren 

aile alternatieven nul. Er wordt daarom geen verdere 

beschrijving van de effecten van wegverlichting op 

fauna gegeven (zie ook bijlage 3). 

4.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Huidige situatie 

Het gebied ten oosten van Ede/Bennekom maakt deer 

uit van de provinciale Ecologische Hoofdstructuur van 
Gelderland. Het is ingedeeld bij landelijk gebied A 

(natuur). Verschillende gebieden zijn aangewezen als 

landgoed in het kader van de Natuurschoonwet 

(zie ook kaarten 4.1 en 4.2). In het hoofdstuk 

Landschap is hiervan een overzicht gegeven. Binnen 

het Utrechts deer van de vallei is het gebied tussen 

Veenendaal en Renswoude, en grote delen van het 

gebied ten zuiden van de A 12 onderdeel van de 

Ecologische Hoofdstructuur. Het Meeuwenkampje 

(gelegen ten noorden van Veenendaal tussen de 

Emminkhuizerberg en De Klomp) is het enige 

beschermde natuurgebied in het kader van de 

Natuurbeschermingswet. 

Vegetatie en flora 

Bosaanplanten bepalen het beeld van de vegetatie in 

het oostelijk deel van het studiegebied (de Veluwe ten 

oosten van Ede). Door natuurtechnisch bosbeheer 

neemt de afwisseling en soortenrijkdom in deze 

vegetaties op de Veluwe geleidelijk toe. De bos­

gebieden Hoekelumsche Bos en Bennekomse Bos 

binnen het studiegebied zijn vrij waardevol. 

Het oostelijke gebied kenmerkt zich overigens door 

het relatief veelvuldig voorkomen van Rode Lijst­

soorten van diverse standplaatsmilieus. Het betreft 

zowel soorten van de min of meer natuurlijke vegeta­
ties van de Veluwe, zoals bossen, struwelen en heiden, 

als soorten van afwijkende milieus die langs de spoor­

baan, op het emplacement van Ede en in de invloeds­

sfeer van bebouwde kom en parken een geschikte 

groeiplaats vinden. In dit verband is met name de 

berm van de A 12 ten oosten van Ede van be lang. 

De A 12 ligt hier in een insnijding, en het talud aan de 

noordzijde van de A 12 bevat een waardevolle vegeta­
tie met onder andere Gaspeldoorn. 

De Gelderse Vallei kenmerkt zich door de sterke 

invloed van de landbouw op de vegetatie. Bijzondere 

vegetaties en groeiplaatsen van bijzondere planten­

soorten zijn teruggedrongen tot een klein aantal 

reservaten en tot de landschapselementen en sloten 

die het gebied doorkruisen. Het Meeuwenkampje 

(gelegen ten noorden van Veenendaal tussen de 

Emminkhuizerberg en De 1<lomp) en het 

Allemanskampje (gelegen ten noorden van het 

Meeuwenkampje) (beiden natuurgebieden ten noor­

den van de A 12; het Meeuwenkampje binnen 
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1000 meter en het Allemanskampje buiten 1000 

meter van de A 12) zijn kleine restanten van de zeer 

soortenrijke blauwgraslanden die zich vroeger over de 

hele Gelderse Vallei uitstrekten. Beide gebieden zijn 

nog steeds zeer soortenrijk en goed ontwikkeld. 

Daarnaast heeft de overgang naar de Utrechtse 

Heuvelrug bijzondere waarden en potenties vanwege 

het voorkomen van kwel. Onder ander in de om­

geving van Overberg komen kwelindicerende soorten 

voor. De sloten en landschapselementen die de 

vegetatie en flora van de vroegere Gelderse Vallei 

weerspiegelen zijn soms opmerkelijk soortenrijk ont­

wikkeld. Met name uit de omgeving van De Klomp en 

Veenendaal zijn waarnemingen van diverse bijzondere 

soorten bekend, waaronder vele Rode Lijstsoorten. 

Waarschijnlijk zal een dee I van deze groeiplaatsen 

door stedelijke uitbreidingen, verdroging en 

eutrofiering echter verdwenen zijn. 

Zoogdieren 

Een zeer kenmerkende factor voor de Veluwe is het 

voorkomen van goed ontwikkelde populaties van 

grotere zoogdieren. Tot het zogenaamde grofwild 

behoren Edelhert, Wild zwijn en Ree. De Das en de 

Boommarter zijn relatief grote marterachtigen, waar­

voor de Veluwe een belangrijk leefgebied is. Voor al 

deze soorten is de mogelijkheid van ongehinderde 

verplaatsing binnen grote gebieden een belangrijke 

factor voor de instandhouding van de populaties. 

Het voorkomen van deze soorten stijgt daarom uit 

boven het niveau van de landschapsecologische 

eenheden zoals deze in dit onderzoek gehanteerd 

worden. 

Het Zuidwestelijk deel van de Veluwe wordt bevolkt 

door een omvangrijke dassenpopulatie met een vrij 

ruime verspreiding. De grootste aaneengesloten 

populatie van de Boommarter in Nederland wordt op 

de Veluwe gevonden. De Boommarter heeft een 

voorkeur voor grote boscomplexen maar komt ook 

voor in vlak en open landschap. Ook in kleinere 

boscomplexen kan de soort voorkomen bij voorkeur 

in oude eiken en beuken (Milskens en Broekhuizen, 

1992). De Gelderse Vallei is een geschikt leef- en 

voortplantingsgebied voor de Ree, die hier verspreid 

voorkomt. Edelhert en Wild zwijn komen hier niet 

voor. De Gelderse Val lei is geen actueel leefgebied 

voor de grote marterachtigen. Wei is de vallei 

een doortrekgebied voor migrerende Dassen en 

Boommarters, zij het dat dit gebied niet zo gemakke­

lijk is te overbruggen vanwege het overwegend open 

karakter van het landschap, de intensiteit van het 

agrarisch gebruik en het dichte wegennet. 
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De Gelderse Vallei is een belangrijk voortplantings­

en leefgebied voor zeven soorten vleermuizen. 

De verblijfplaatsen van een aantal schaarsere soorten 

als de Rosse Vleermuis, Ruige Dwergvleermuis en 

Gewone Grootoorvleermuis bevinden zich in de 

bosrijkere delen van de Vallei (zoals ten westen van 

Veenendaal). In het overgangsgebied tussen de 

Gelderse Vallei en de Veluwe zijn ten westen van 

Ede en Bennekom jagende Baardvleermuizen 

waargenomen (Jansen, 1997). 

Vogels 

De Veluwe heeft een grote waarde als broedgebied 

voor vogels. Soorten uit de Veldleeuwerikgroep zijn 

aangetroffen in de meer open gebieden: de omgeving 

van de Ginkelse heide. Soorten van de Appelvink-

& Boomklevergroep komen algemeen verspreid en in 

grote aantallen in dit gebied voor. Zeer waardevolle 

gebieden voor deze soortgroep zijn De Sysselt en het 

Hoekelumsche Bosch bij Ede. Ook het talrijke voor­

komen en de ruime verspreiding van roofvogels 

CHavikgroep') op de Veluwe vormt een goede 

indicatie voor de kwaliteit van dit gebied (voldoende 

voedselaanbod en rust). 

Reptielen 

Op de Veluwe komen vijf van de zeven inheemse 

soorten reptielen in de omgeving van spoor en rijks­

weg voor. Zandhagedissen worden in de bermen het 

meest waargenomen, met name op het noordelijk 

talud van de A 12 en bij de Ginkelse heide ten oosten 

van Ede - Wageningen waar de A 12 in een insnijding 

ligt. 

Belangrijke gebieden voor amfibieen liggen op de 

overgang naar de Utrechtse Heuvelrug. 

De Emminkhuizerberg vormt een ge"lsoleerd leefgebied 

voor reptielen als Zandhagedis, Levendbarende 

hagedis en Hazelworm. Beide laatste soorten komen 

ook in het Meeuwenkampje voor. 

Dagvlinders 

In het studiegebied zijn verschillende biotopen aanwe­

zig voor bijzondere vlindersoorten van heidevegetaties 

(Bruine Vuurvlinder, Groentje, Heideblauwtje en 

Heivlinder). Met name structuurrijke, voedselarme 

graslanden, heidegebieden en grazige stukken heide­

terrein zijn voor deze soorten belangrijk. 

Autonome ontwikkeling 

De belangrijkste ruimtelijke claims op het gebied 

worden gevormd door stedelijke ontwikkeling in het 

gebied tussen Ede en Veenendaal, de aanleg van 



rijksweg A30 aan de westrand van Ede, de aanleg van 
de Oostelijke Rondweg Veenendaal en de eventuele 

reconstructie van spoorbaan Utrecht - Arnhem in het 

kader van RaiI21/HST-Oost Het oostelijk deel van de 

vallei krijgt hierdoor een sterk verstedelijkt karakter. 

De kleine ruimte die tussen beide steden open gehou­

den wordt, is een belangrijke ecologische verbinding 

tussen het noordelijk en het zuidelijk deel van de 

Gelderse Vallei. 

Ten oosten van de oostelijke uitbreiding van woning­

bouw in Veenendaal wordt in het kader van ISEV een 

natuurontwikkelingszone (stedelijk uitloopgebied), 

met een op natuur gerichte inrichting. De functies van 
deze zone zijn ten eerste het beperken van de moge­

lijke (hydrologische) effecten op het Binnenveld en ten 

tweede het vormen van een harde begrenzing voor 
toekomstige stedelijke uitbreiding. Voor de inrichting 

wordt als uitgangspunt gesteld een noord-zuid 

gerichte provinciale ecologische natte verbindingszone 

van Grebbelinie naar Grift. De zone dient tevens 
ruimte te bieden voor ecologische oost-west verbin­

dingen in de richting van Veenendaal-Oost. In de 

natuurontwikkelingszone zullen de natuurwaarden dan 

ook toenemen. 

Door voortschrijdende toepassing van beheersvormen 

die gericht zijn op ondersteunen van natuurlijke 

processen, ontstaat met name in de bosgebieden meer 

variatie in biotooptypen. Ook de afwisseling tussen 

bosbiotopen en andere biotopen (heide, grasland, 

ruigte, struweel) neemt hierdoor toe. De Gelderse 

Vallei blijft, buiten de stedelijke invloedssfeer, een 

gebied waarin de landbouw ook buiten de natuur­

gebieden een belangrijke rol speelt, zij het dat de 

landbouwstructuur in delen van het deelgebied niet 

goed ontwikkeld is. Door schaalvergroting ontstaat 

enerzijds intensivering van het grondgebruik, ander­

zijds ontstaan mogelijkheden voor extensivering, 

met name in de minder goed bereikbare gebiedsdelen. 

Het natuurbeleid richt zich in dit deel van de vallei met 

name op buffering en verbinding van bestaande 

natuurgebieden. In combinatie met lokale en regionale 

maatregelen in het kader van verdrogingsbestrijding, 

leidt dit tot een minder snelle terugloop van natuur­

waarden in kleine reservaatjes als het 

Meeuwenkampje en het Allemanskampje en mogelijk­

heden voor natuurontwikkeling op de oostflank van 
de Utrechtse Heuvelrug. Buiten de natuurgebieden, 

bufferzones (gebieden rondom kerngebieden die 

invloeden van buitenaf moeten verminderen) en 

verbindingszones zullen op plaatsen waar landbouw 

extensiveert mogelijkheden ontstaan voor de ontwik­

keling van natuurwaarden van het agrarisch land­

schap, met onder andere akkeronkruiden, weide- en 

akkervogels en bloemrijke graslanden. Door toename 

van de verkeersintensiteit op de rijkswegen A 12 zal de 

verstoring in het landelijk gebied en de natuur­

gebieden langs en de barrierewerking door deze weg 

verder toenemen. 

In de auto nome ontwikkeling zullen, bij uitvoering 

van het SVV-II-beleid, ontsnipperende maatregelen 

(faunaverbindingen) aan de A 12 genomen worden. 

Ook andere barrieres in het gebied 

(provinciale en lokale wegen, rasters, niet-natuur 

bestemmingen) zullen zeer geleidelijk verminderd 

worden. In de planperiode leidt dit tot een verbetering 

van de uitwisselingsmogelijkheden tussen leefgebieden. 

4.5 Effecten 

In deze paragraaf wordt beschreven in welke mate de 

verschillende alternatieven invloed hebben op de 

beoordelingscriteria van Natuur. Na een omschrijving 

van de effecten worden de beoordelingscriteria 

gewaardeerd volgens een +/ - waardering op een 

zevenpuntsschaal. Voor verduidelijking van de tekst 

wordt eveneens verwezen naar de kaarten 4.1 tot en 

met 4.4, aan het einde van dit hoofdstuk. Voor de 

onderbouwing van de mogelijke effecten ten aanzien 

van de habitat- en vogelrichtlijnen wordt verwezen 
naar bijlage 3. 

Vernietiging 

Naar aanleiding van de eerder beschreven effecten 

kan een waardering worden gegeven aan deze effec­

ten. Bij het Benuttingenalternatief en het MMA wordt 

gebruik gemaakt van de bestaande wegstructuur. 

Er vindt zodoende nauwelijks vernietiging plaats. 

Het Basisalternatief kent een verlies van 5,9 ha aan 

(zeer) waardevolle en/of gebieden met een beleids­

matige status. De alternatieven Minimum en 

Maximum kennen een vernietiging van 7,7 en 7,9 ha 

en tenslotte is het ruimtebeslag van het 4x2-alternatief 

nog groter waardoor deze oplossing negatiever scoort 

(10,6 ha verlies). In tabel 4.2 is de vernietiging weer­

gegeven. Hierin is ook het oppervlak van speciale 

beschermingszones in het kader van de Vogelrichtlijn 

opgenomen dat verloren gaat door uitbreiding van de 

A 12 op het traject Veenendaal - Ede. De autonome 

ontwikkeling wordt weer op '0' gesteld. 
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Versnippering 
Voor twee typen gebieden op het traject Veenendaal -

Ede is het versn ipperende effect van capaciteits­

verruiming van de A12 bepaald. Deze gebieden zijn 

geselecteerd vol gens de volgende criteria: 

• het gebied is waardevol voor fauna, met name voor 
lOogd ieren en/o f amfibieen; 

• het gebied ligt (grotendee ls) in of langs de EHS 

(onder andere EHS Gelderland, Relatienotagebied 

of Landelijk Gebied A, B of verbindinglOnes); 

• het gebied ligt in de nabije omgeving van de A 12. 

Het betreft de landschapsecologische eenheid 120 

(de bossen bij Ede/Bennekom) en gebied E51 

(Agrari sch gebied zuid). De effecten voor de overige 

gebieden zu llen ongeveer gelijk zijn aan de effecten 

op de 2 beschreven gebieden. 

De Zandhagedis 

120 Bossen Ede - Bennekom 
De bossen bij Ede/Bennekom zijn matig kwetsbaar 

voor versn ippering. In dit gebied komen de Das en de 

Boommarter v~~ r. Verder is het bos leefgebied voor de 

Groene Specht, de Geelgors en de Roodborsttapu it , 

Levendbarende Haged is, Hazelworm en Zand hagedis. 

De A 12 doorsn ijdt een omvangrijk dassenleefgebied. 

De Das is zeer gevoelig voor verdere versn ippering 

van zijn leefgebied. De weerstand van de A 12 is in de 

huidige situatie groot. Door een verhoogde verkee rs­

intensiteit na capaciteitsverruiming wordt deze nog 

groter. Door de aanleg van kleinwild tunnels en grote 

faunapassages wordt de barrierewerking verkleind . 

Van de Das is bekend dat deze dit soort faunapassa­

ges gebruikt. Ook de Boommarter is gevoe li g voor 
verdere versnippering van zijn leefgebied. Omdat de 

Boommarter een goed klimvermogen heeft, wordt 

betwijfeld of ecoducten, faunatunnels en afrasteringen 

het aantal aanrijdingen voor deze lOogd ieren kan 

beperken. Over het gebruik van passages door 

Boommarters is we inig bekend . Naar verwacht ing zal 
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de aanleg van deze voorzieningen het effect van de 

verhoogde verkeersintensiteit compenseren. 

Vogels worden door aanrijdingen vaak slachtoffer van 
verkee r, met name wanneer de aanvliegroute van de 

vogels laag is. Dit laatste speelt met name in open 

gebied, in bosgebieden vliegen vogels doorgaans 

hoger. De verkeersintensi teit neemt door verbred ing 

of betere benutting van de wegoppervlakte toe. 

Hierdoor neemt ook de barrierewerking toe: 

de trefkans van vogels neemt toe wanneer meer 

auto's in hetzelfde tijdsbestek passeren. De weerstand 

zal voor vogels naar verwachting echter niet volled ig 

worden. Aangenomen wordt dat vogels in dit bos­

gebied lo hoog vli egen dat zij in de meeste gevallen 
de overkant van de weg kun nen bereiken lOnder 

aangereden te worden. 

Voor kleine lopende dieren vormt de A 12 in de 

huidige en autonome situatie een volledige barriere. 

Over het gebruik van duikers en faunatunnels door 

hagedissen is weinig bekend. Het realiseren van 
onverharde loopstroken in tunnels lijkt een mogelij k­

heid te zijn om deze tunnels geschikt te maken voor 
passage door herpetofauna. Naar verwachting zal de 

aanleg van de geplande faunapassages de barriere­

werking voor genoemde soo rten en igszins verk leinen. 

Aangenomen wordt dat het benodigd areaal voor de 

Das en de Boommarter in de autonome situatie op de 

Veluwe beschikbaar is. 

Omdat bij verbred ing re latief kleine oppervlakten 

ve rloren gaan in verhoud ing tot het totale gebied 

wordt aangenomen dat het areaal ook in de altern a­

ti eve situatie vo ldoende beschikbaar is. Voor vogels is 

in principe de hele Veluwe beschikbaar als leefge bied. 

Aangezien vogels grote afstanden kunnen afleggen 

wordt aangenomen dat het benodigde areaal voor de 

vogels lOwe I in de autonome situatie als na uitvoering 

van de alternatieven in vo ldoende mate beschikbaar 

en bereikbaar is. Door verbreding van de A 12 gaat 

re latief tot de oppervlakte van de resterende 

omgeving slechts een klein gedeelte van het leef ­

gebied verloren. Dit neemt niet weg dat specif ieke 

aandacht moet worden besteed aan mitigerende en 

compenserende maatregelen (bijvoorbeeld in de vorm 
van dassentunnels lOals reeds voorzien in deze studie). 

Zandhagedissen en Levendbarende Hagedissen komen 

in grote aantallen voor in de bermen van de A 12. 

Verbred ing van de A 12 heeft vern ietiging van het 

leefgebied van deze soorten tot gevo lg. Herstel van de 

oorspronkelijke situatie kan enige jaren duren, daarom 

wordt aanbevolen om in ee n vroeg stadium nieuwe 

habitats voor de reptielen te creeren (Smit, 1998). 



De A 12 ten oosten van Ede 

E51 Grote Beer 

Grote Beer is een agrarisch gebied waar voor een deel 

een ecologische verbindingszone doorheen loopt. 

De zone is primair bedoeld om een 'natte' verbinding 

te creeren tussen de Lunterse Beek en de Grift en 

zal specifiek gericht zijn op amfibieen, reptielen en 

vlinders. De reactie van vleermuizen op infrastructuur 

en de effecten zijn soortspecifiek. Barrierewerking door 

aanleg of verb red ing van infrastructuur berust vooral 

op het weghalen van of doorsnijden van landschaps­

elementen die als ge leiders worden geb ruikt. 

B/oeiende Gaspe/doom in de berm even ten oosten van Ede 

In het algemeen wordt de weerstand van de weg voor 
vleermuizen als groot beschouwd. Omdat vleermuizen 

geen gebruik maken van faunapassages is er geen ver­
schi l tussen de autonome situatie en de alternatieven. 

De situatie voor vogels is vergelijkbaar met die in de 

Bossen Ede - Bennekom. Er is weinig informati e 

beschikbaar over het benodigde areaal voor 
vleermuizen. Bekend is dat grote afstanden worden 

overbrugd tussen slaapgebieden en fourageer­

gebieden. Bij de uitbreiding van de A12 wordt slechts 

een kl ein gedeelte van het beschikbare leefgebied van 
de vleermu is vernietigd. Naar verwachting zal de 

capaciteitsverruiming van de A12 daarom wein ig 

invloed hebben op het beschikbare areaal voor de 

vleermuizen, ongeacht het alternatief. De situatie voor 
vogels is vergelijkbaar met die in de Bossen Ede -

Bennekom. 

Er word en in de auto nome ontwikkeling vier ecologi­

sche ve rbindin gszones doorsneden. 

Over 1 van deze 4 verbindingszones heeft nog geen 

besluitvorming plaatsgevonden en deze is zodoende 

nog indicatief. De overige 3 zijn reeds vastgesteld. 
Het betreft de volgende eco logische verbindingen: 

• A12 snijdt de verbinding ter hoogte van 
km 89,3 - bestaand 

• verbinding net ten oosten van Veenendaal 

(A 12 snijdt bij km 104,3) - bestaand 

• oostwestelijke verbindingzone die door de 

A 12 wordt doorsneden ter hoogte van km 11 0,2) 

- indicatieflgewenst 

In de ve rschillende alternatieven zullen de effecten op 

deze verbindingszones niet veel veranderen. Door de 

aanleg van faunapassages (zie bijlage 1) wordt het 

negatieve effect deels weggenomen. Dit positieve 

aspect is eerder beschreven bij ve rsnipperin g van de 

twee landschapseco logische eenheden. 

In het Benuttingenalternatief worden dezelfde maat­

rege len getroffen als in de verbredingsalternatieven 

om de ve rsnipperi ng terug te dringen. Er zu llen hiertoe 

een groot aantal faunapassages word en gerealiseerd. 

Het MMA gaat nog een stapje verder. In dit altern atief 

worden naast de standaard ontsnipperende maat­

rege len nog meer faunapassages gerealiseerd 

(zie bijlage 1). 

Verdroging 

Voor het gehele trace, en dan met name voor de 

infiltratiegebieden, geldt dat door verbred ing van de 

A 12 de infiltratie van regenwater naar het eerste 

watervoerende pakket zal verm inderen als gevolg van 
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Fauna-tunnel aan de zuidkant van de A 12 

een groter verhard oppervlak, Dit kan daling van de 

gemiddelde grondwaterstand in de omgeving tot 

gevolg hebben als gevolg van een afname van de 

infiltratie- intensi teit. In kwelgebieden treedt lokaal, 

door het nieuwe verhard oppervlak, vermindering van 

de kwelintensiteit op (afsluitende werking), Aan de 

andere kant wordt bij verminderde infiltratie het eerste 

watervoerende pakket minder aangevuld , De vermin ­

derde voeding van het grondwater kan een lichte 

toename van de kwelintensiteit in de omgeving tot 

gevolg hebben , doordat het versch il in stijghoogte 

tussen het eerste en het tweede watervoerend pakket 

(dat voor de kwelstroom verantwoorde lijk is) wordt 

vergroot. 

Er word en slechts minimale wijzigingen in de grond ­

waterstand en kwe l- en inf il tratie- intensiteit verwacht, 

omdat de uitbreid ing van de A 12 maar een klein 

oppervlak inneemt in verhouding tot het totale opper­

vlak dat door de infiltratiegebieden (met name de 

Veluwe) wordt ingenomen, Derhalve treden aileen op 

lokale schaal mogelijk effecten op, Hoewel er vanuit 

gegaan wordt dat de lokale verandering in de grond ­

waterstijghoogte bij ai le alternatieven niet meer dan 

5 cm zal bedragen en ook de verandering in kwe l- en 

infiltratiecapaciteit minimaal zal zijn, geldt over het 

algemeen : hoe groter het verhard oppervlak, des te 

sterker het effect op de grondwaterstijghoogte en de 

kwel- en infiltratiecapaciteit. De toename in verh ard 

oppervlak is bij het Benuttingenalternatief zo mini ­

maal, dat het effect op het grondwatersysteem kan 

worden verwaarloosd, De verandering in het grond ­

watersysteem is het grootst bij het 4x2-altern atief, 

hoewel het nog steeds om een zeer beperkt effect 

gaat. 
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Verstoring 

Verstoring van broedvogels door geluid 
Om de hoeveelheid verstoord gebied van broedvogels 

door geluid te berekenen, is gebruik gemaakt van 

GIS, Hiervoor zijn gebieden met voorkomens van 

broedvogels als uitgangspunt gebruikt. Vervolgens 

zijn de factoren die van invloed zijn op de verstoring 

van broedvogels door geluid gep rojecteerd op deze 

gebieden, waardoor het oppervlakte verstoord gebied 

door geluid afkomstig van de weg zichtbaar wordt. 

De omstandigheden die van invloed zijn op de 

verstoring van geluid zijn de volgende: 

• de maximumsnelheden; 

• verkeersintensiteiten op de verschillende 

wegvakken ; 

• het gebruik van ZOAB, Er is van uitgegaan dat bij 

elk van de alternatieven ZOAB wordt toegepast; 

• kleine verschu ivingen van de wegas bij de 

versch illende alternatieven; 

• geluidschermen die geplaatst zullen worden en de 

verstoring door geluid zullen verminderen; 

• de hoogteligging van de weg die verandert; 

• de bosfractie (Iandschapsstructuur) die en igszins 

wijzigt doordat bij verbreding waarschijnlijk 

bomenrijen verwijderd zu llen wo rd en, 

In aile situaties zijn de verkeersintensiteiten vrijwel 

gelij k en met uitzondering van de auto nome ontwik­

keling zijn bij aile alternatieven geluidschermen 

geplaatst. De score van het M aximumalternatief is, 

met uitzondering van het 4x2-alternatief, ook toege­

kend aan de andere verbredingsalternatieven, 

Vanwege de aanwezigheid van de geluidschermen 

scoort ook het Benuttingenaltern atief het zelfde als de 

andere alternatieven, Bij ai le andere alternatieven blijkt 

dat het aantal ha verstoord gebied afn ee mt ten 

opzichte van de autonome ontwikkeling, Deze afname 

is het gevolg van het plaatsen van geluidschermen 

waard oor de geluidhinder voor broedvogels afneemt. 

In het 4x2-alternatief worden in het open gebied 

tussen Veenendaal en Ede nog schermen geplaatst 

die in de andere alternatieven niet zijn voorzien, 

Hierdoor is de afname aan door geluid verstoord 

gebied in dit alternati ef iets groter, Bij het MMA 

neemt de verstoring verder af doordat bij dit 

altern atief de maximumsnelheid verlaagd wordt. 

Verstoring door verlichting 
Bij de toepassing van wegverl ichting langs wegen in 

natuurgebieden wordt de 'Richtlijn openbare verlich­

ting natuurgebieden' (CROW,1 997) gehantee rd , 



Tabel 4.2 Scores van de alternatieven 

DEELASPECT 
Vernietiging 

Vogelrichtlijn 

Versni eeering 

Verdroging 

Verstori ng 

CRITERIA MEETEE NHEID 
ruimtebeslag gebieden met beleidsmatige ha 

status en/of seecifieke natuurwaarde 

ruimtebeslag Vogelrichtlijngebied (ha) ha 

barrierewerking 

aantasting vegetatie en flora door verdroging 

verstoring van broedvogels door geluid (ha) ha 

verstoring door verlichting 

Gebieden die binnen de (provinciale) ecologische 

hoofd structuur liggen en ecologische verbindingszones 

worden aangemerkt als gevoelig voor verstoring door 

verlichting. Dit betekent dat onder meer het traject 

van de A 12 dat binnen het Centraal Veluws 

Natuurgebied valt, als verstoringsgevoelig wordt 

beschouwd . Langs aile delen van de A12 die niet als 

verstoringsgevoelig worden aangemerkt, wordt in 

principe overal wegverlichting geplaatst. 

In de huidige situatie wordt de CROW-richt lijn al 

gehanteerd en deze zal bij autonome ontwikkeli ng 

geldig blijven. De verschillende alternatieven zijn voor 

verstoring door wegverlichting niet onderscheidend 

omdat in aile alternatieven hetzelfde regime zal gel­

den. Ten opzichte van de autonome ontw ikke ling sco­

ren aile alternati even nul. Er wordt daarom geen 

verdere beschrijving van de effecten van wegverlich ­

ti ng op fauna gegeven. 

Gaspeldoornvegetatie in de berm ten oosten van Ede 

AUTONOOM BE N BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
0 0,3 5,9 7,7 7,9 10,6 0,3 

0 0 0,2 1,3 1,3 1,5 0 

0 0/+ 0/ + 0/+ 0/+ 01+ + 
0 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0 

0 -2 -2 -2 -2 -17 -3 

0 0 0 0 0 0 0 

Effectvergelijking en conclusies 
I n de vorige paragraaf zijn de effecten beschreven. 

De resultaten staan samengevat in tabel 4.2 . 

Ten aanzien van vern ietiging (rui mtebeslag) scoren de 

altern atieven Minimum en M aximum vrijwel gelijk 

(circa 8 ha verlies). Het Basisalternatief zit daar iets 

onder en het 4x2-alternatief iets erboven 

(6 ha respectievelij k 11 ha verli es) . Het MMA en het 

Ben uttingenalternatief kennen nauwelijks vern ietiging 

(0,3 hal als gevolg van de aanpassing (v rij we l geen 

fysieke verbred ing). De strook voor de landschappe­

lijke inpassing (onderdeel van aile altern atieven, 

met uitzondering van het Benuttingenalternati ef en 

Basisaltern atief) leidt er overigens niet toe dat natuur 

verloren gaat. De barri erewerking wordt bij aile alter­

natieven verbeterd ten opzichte van de autonome 

ontwikkeling. Dit wordt veroorzaakt door de aanleg 

van een groot aantal faunapassages. De aantasting 

van de f lora en vegetatie door de ve rd roging ten 

gevolge van een toename van het verhard opperv lak 

is bij het Benuttingsalternatief te verwaarlozen. 

Bij de verbred ingsalternatieven Referentie, Minimum, 

Maximum en 4x2 neemt het ve rhard oppervlak meer 

toe, waardoor geringe negatieve effecten op de flora 

en fauna zul len ontstaan. Verstoring van broedvogels 

door geluid scoort bij elk alternati ef positief als gevolg 

van de te plaatsen geluidschermen langs de A1 2; 

bij elk alternatief is een afname te zien van het 

oppervlak ve rstoord gebied. Het 4x2-alternatief kent 

verreweg de grootste afname van verstoord gebied 

doordat in dit alternatief de meeste geluidschermen 

worden geplaatst. In het MMA neemt het oppervlak 

verstoord gebied door geluid nog iets verder af dan in 

het Benuttingenalternatief doordat in het MMA de 

maximumsnelheid wordt ve rlaagd naar 100 km/uur. 
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Tabel 4.3 Effecten 2010-2020 

DEELASPECT CRITERIA 
Vernietiging ruimtebeslag gebieden met beleidsmatige status 

en/of specifieke natuurwaarde (ha) 

AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
o 0/- 0/-

Versnippering barrierewerking 0 ____ QL±-~-±-_ 0/+ 0/+ 0/+ + 

Ve rcJlQgiriK. . ..aClntClstiriglJ"g~tiltL~~rilL()t'~cLc.J<:)r ver:cJr-<J_girlK ________ Q____ __ ()_____f1L __ Q~= ____ f1L __ !2{= __ ... 0 
Verstoring verstoring van broedvogels door geluid 0 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 

verstoring door verlichting 0 0 0 0 0 0 0 

4.6 Effecten 2010-2020 

In dit rapport is een studie gedaan naar de effecten 

in 2010. Voor de periode 2010-2020 wordt veronder­

steld dat de verkeersintensiteit zal blijven toenemen. 

Hoewel er wei veranderingen zullen zijn ten opzichte 

van de beschreven situatie van 2010, zal echter het 

relatief verschil gering zijn. De effecten op het aspect 

Natuur en hun beoordeling zoals beschreven in 

tabel 4.3 vertonen daarom geen significante verschil­

len met de scores van tabel 4.2. 

Het ruimtebeslag natuur is gelijk aan de effecten 

2010. Ditzelfde geldt voor de barrierewerking en 

verlichting (zijn niet afhankelijk van de verkeersinten­

siteiten op de A12). De verstoring neemt wei toe, 

maar deze toe name is beperkt omdat verwacht mag 

worden dat voertuigen in de toekomst stiller zullen zijn. 
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LANDSCHAP 5.1 Inleiding 
Een autosnelweg heeft grote invloed op het landschap. 

Door portalen en verlichting is de weg altijd zichtbaar en voor de 

aanleg ervan zijn vaak patronen van lijnen, lOals bomenrijen, 

paden of sloten, doorbroken. Ook zijn monumentale gebouwen 

afgebroken of is er grond weggehaald waardoor bijvoorbeeld 

grafheuvels zijn afgegraven. Bij verbred ing van de A12 kunnen 

opnieuw dergelijke effecten optreden. 

Het aspect Landschap bestaat uit veer elementen die onderling 

sterk met elkaar samenhange n. We beschrijven die verschi llende 

elementen hier onder vier noemers : geomorfologie, archeologie, 

cu ltuurhisto rie en visuele beleving, die tevens de beoordelings­

criteria vormen (zie paragraaf 5.3). 

De A 12 tussen Veenendaal en Ede 

5.2 Beleid 

5.2.1 Rijksbeleid 

Het nationale beleid voor natuur en landschap is verwoord in het 

Structuurschema Groene Ru imte (SGR). Het in het SGR beschre­

yen beleid voor de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) is gericht 

op het in stand houden en versterken van de bestaande natuur­

en landschapswaarden in kerngebieden en het ontwikkelen 

daarvan in de natuurontwikkelingsgebieden . In het SGR wordt 

ook gewezen op het be lang van cultuurhistorie. De monumenten­

wet beschermt de door het Rijk aangewezen cu ltuurhistori sche 

monumenten. In 1999 is de Nota Belvedere verschenen. Hierin is 

aangegeven dat in de toekomst meer rekening moet worden 

gehouden met cultuurhistorische identiteit (zoais archeologie, 

monumenten en kavelpatronen) bij de inrichting van de ruimte. 

Geen van de specifiek aangewezen gebieden uit deze Nota ligt 

echter in het plangebied van deze studie. Er wordt daarom niet 

verder op ingegaan be halve in algemene zin. 
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Wat betreft archeologie streeft het rijksbeleid naar 

duurzaam behoud van het archeologisch bode mar­

chief. Waar dit niet mogelijk is, dient opgraving plaats 

te vinden zodat men kennis kan nemen van de aan­

wezige informati e. De monumentenwet zorgt voor de 

bescherming van terreinen met vastgestelde zeer hoge 

archeologische waard e. 

Tenslotte kan hier het Verdrag van Valletta genoemd 

worden. In dit door de Raad van Europa ondertekende 

verdrag, staat dat de ondertekende landen een rege­

ling moeten treffen waardoor archeologische belangen 

tijdig bij ruimtelijke ingrepen wo rden betro kken. 

De implementatiewetgeving hiervoor is in voorbereiding. 

5.2.2 Provinciaal beleid 

Het beleid ten aanzien van het landelijk gebied is in 

het Gelderse streekplan uitgesplitst in de zogenaamde 

gebiedscategorieen. Deze gebiedscatego rieen onder­

scheiden landelijke gebieden waar de functie natuur 

richtinggevend is (Iandelijk gebied A) en gebieden 

waar de functi e landbouw ri chtinggevend is (Iandelijk 

gebied D) met twee tussencategori en. Het studie­

gebied van de A1 2 op de Veluwe valt binnen de 

categorie landelijk gebied A (heide-ontginningsland ­

schap van de Veluwe). Het beleid is erop geri cht om 

de natuurwaard en binnen dit gebied zoveel mogelijk 

te co nsolideren dan we i verd er uit te bouwen. 

Het landbouwgebied ten westen van de kern Ede is 

aangewezen als landelijk gebied D. Binnen deze 

gebieden is een verdere ontwikkeling van de land­

bouw kundige functie of als stedelijk ui t loopgebied 

(in het kader van ISEV) mogelijk, met daarin een eco ­

logische verbinding. 

5.2.3 Regionaal en lokaal beleid 

In het Interprovinciale Structuurplan Ede - Veenendaal 

(I SEV) is voor het gebied gelegen tu ssen de stedelijke 

gebieden Ede en Veenendaal de ruimtelijke ontwikke­

ling voor de komende 15 jaar aangegeven. In dit 

Structuurplan wordt behalve aan ruimtelijke kwaliteit 

ook aandacht besteed aan landschappelijke, ecologi­

sche aspecten, en aan architectonische vormgeving en 

woongenot. In dit kader dient het gebied van de 

Gelderse Vallei ten zuiden van de A1 2 (het Binnenveld, 

de Hooilanden en de Bennekomse M eent) zijn open­

heid te behouden. 
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WAT IS EEN LANDGOED? 
fen landgoed is in principe een eenheid van het 

huis, het bi;behorende park en de landeri;en 

eromheen. Deze landeri;en bestaan uit bossen en 

landbouwgrond, die dikwi; ls zi;n verpacht. 

fen landgoed kan heel oud zi;n of oak zeer recent. 

Daarmee is de term 'Iandgoed' niet eenvoudig af te 

bakenen. Daarom zi;n in deze stu die drie typen 

landgoederen te onderscheiden: NSW-Iandgoederen, 

historische buitenplaatsen en als derde: overige 

landgoederen. NSW-Iandgoederen val/en onder de 

natuurschoonwet. f en andere categorie zi;n de 

historische buitenplaatsen. Dat zi;n landgoederen 

met een beschermde bebouwing en de bi;behorende 

parkaanleg. Deze landgoederen hebben een grote 

cultuurhistorische waarde. Tenslotte zi;n de overige 

landgoederen in kaart gebracht omdat oak het 

stelsel van aaneengesloten landgoederen op zich van 

cultuurh istorische en landschappeli;ke waarde is. 

Voor het gebied tussen Ede en Bennekom is in 1991 

ee n landschapsstructuurplan ve rvaardigd. Het wordt 

wenselijk gevonden een groene bufferzone tu ssen de 

oostelijke en westelijke stedelijke gebieden te ontw ik­

kelen. Aan de noordzijde van Bennekom wordt ruimte 

gelaten voor enige uitbreiding van de woningbouw. 

Het tu sse nliggende gebied heeft een recreatieve en 

ecologische fun ctie. 

5.3 Beoordel ingscriteria 

5.3.1 Overzicht criteria 

Het aspect Landschap wordt onderverdeeld in de dee l­

aspecten Geomorfologie, Archeologie, Cultuurhistorie 

en Landschap . Deze deelaspecten word en beschreven 

aan de hand van beoord elingscriteri a (zie tabel 5.1). 

In de vo lgende paragrafen worden de dee laspecten en 

beoo rdelingscriteria nader toegelicht. 

5.3.2 Wijze van effectwaardering 

Geomorfologie 

Geomorfologische processen bepalen vaak de hoogtes 

en laagtes in het landschap en de manier waarop deze 

zijn gerangschikt. Ook is geomorfologie van invloed 

op de bodemsoort. Sommige geomorfologische 

vormen hebben een status als Gea-object, vanwege 

zeldzaamheid, represe ntativite it of bijvoorbee ld 

educatieve waarde. Door aanleg of verbreding van 



Tabel 5.1 Te hanteren beoordelingscriteria 

DEELASPECT 

geomorfologie 

archeologie 

cultuurhistorie 

visuele beleving 

BEOORDELlNGSCRITERIUM MEETEENHEID 

aantasting Gea-objecten ha 

aantasting overige geomorfologische vormen ha 

aantasting archeologische hoge en zeer hoge waarden ha 

aantasting archeologische vindplaatsen aantal aantastingen 

aantasting potentiee l arch eologisch waardevol gebied ha 

aantasting historische cultuurlandschapstypen ha 

aantasting cultuurhistorisch waardevolle elementen aantal aantastingen 

aantasting NSW-Iandgoederen 

visuele hinder vanuit de omgeving 

visuele hinder vanaf de weg 

een weg kan het oorspronkelijk profi el en relief van de 

objecten worden aangetast, hetgeen een onvervang­

baar verlies betekent. 

Naast de Gea-objecten kent elk landschapstype zijn 

kenmerkende reliefvormen. Door de relatieve onbuig­

zaamheid van de weg in verticale zin, worden vooral 

kleine elementen met scherpe reliefvormen uitgevlakt. 

De Veluwe 

Door de oppervlakte van de aantasting te meten kan 

een vergelijking tussen de verschillende alternatieven 

worden gemaakt. In het geval van de A 12 komt aileen 

verbreding van een bestaande aantasting voor. 

Er zijn geen positieve scores, omdat eventuele lokale 

vermindering van het wegoppervlak niet leidt tot 

herstel van de reeds vernieti gde geomorfologische 

waarden. 

Archeologie 

Archeologische waarden zijn in het algemeen niet 

zichtbaar aan de oppervlakte. Het kan bijvoorbeeld 

gaan om resten van nederzettingen, begraafplaatsen 

aantal aantastingen 

percentage t.o. v. autonoom 

kwalitatief 

of oude wegen. Sommige zijn echter wei zichtbaar, 

bijvoorbeeld terpen, grafheuvels en hunebedden. 

Er is een inventarisatie en een kaart gemaakt van de 

bekende arch eologische waard en en vindplaatsen. 

De Rijksdienst voor het Oudheidkundig Bodemonder­

zoek (ROB) heeft vier waarderingscategorieen vast­

gesteld voor archeologische vindplaatsen: zeer hoge 

waarde, hoge waard e, waarde en betekenis. 

Daarnaast zijn er vindplaatsen bekend, waaraan nog 

geen waarderingscategorie is toegekend. 

Deze bekende vondsten zijn slechts het 'topje van de 

ijsberg'. Op basis van ervaring is een inschatting te 

maken van het voorkomen en de dichtheid van moge­

lijke, nog onontdekte waarden in de ondergrond. 

Dit noemt men de archeologische verwachtingswaarde 

van een gebied. Deze is door RAAP (archeologisch 

adviesbureau), in samenwerking met ROB, in kaart 

gebracht. Omdat de ernst van de aantasting afhanke­

lijk is van de waarde van het aangesneden object, 

wordt de oppervlakte van de aansnijding vermenig­

vu ldigd met een wegingsfactor. Vindplaatsen van 

'zeer hoge waarde' worden vermenigvuldigd met 

factor 3, vindplaatsen van 'hoge waarde' met factor 2 

en vindplaatsen van waarde met factor 1. Geraakte 

vindplaatsen zonder waardering worden in aantallen 

wee rgegeven en niet gewogen. 

Op vergelijkbare wijze is een weging gemaakt van 

gebieden met arch eologische verwachtingswaarde. 

Er zijn geen positieve scores, omdat vermindering van 

het wegoppervlak niet leidt tot herstel van de reeds 

vernietigde archeologische waarden. 

Cultuurhistorie 

Net als bij archeologie gaat het bij cultuurhistorie om 

de sporen die de mens in het landschap heeft achter­

gelaten, in samen hang met de oorspronkelijke vorm 

van het landschap. In de eerste plaats wordt hierbij 

gekeken naar cultuurhisto ri sche landschapstypen. 
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Er is een waard ering gegeven op grand van ouder­

dom, gaafh eid en landelijke zeldzaamheid . Verd er zijn 

kenmerkende elementen, patranen en monumenten 

ge'inventarisee rd en in kaart gebracht. Tenslotte zijn de 

landgoederen als aparte elementen in het landschap 

beschreven, omdat deze in het studiegebied een zeer 

waardevol landschappelijk kenmerk zijn . 

Aantasting historische cultuurlandschapstypen 

De mate van de aantasting in ve rh ouding tot de 

cultuurhistori sche waarde bepaalt de ern st van de 

aantasting. De aantasting wordt daarom uitgedrukt in 

een gewogen oppervlakte. Vergelijkbaar met het 

criterium archeologie worden de aangetaste opper­

vlakten vermenigvuldigd met ee n wegingsfactor van 0 

(niet waard evol) tot en met 3 (zeer waardevol). Er zijn 

geen positieve scores, omdat vermindering van het 

wegoppervlak niet leidt tot herstel van de reeds ver­
nietigde cul tuurhistori sche waarden. 

Aantasting cultuurhistorisch waardevolle elementen 

Cultuurhistori sch waardevolle elementen en patronen 

zijn bijvoo rbee ld gebouwde cultuurhistori sche elemen­

ten (gebouwen, vestingwerken, waterwerken etc.) die 

op Rijksniveau, pravinciaal of gemeentelijk niveau tot 

monument zij n verkl aard, maar ook andere historisch ­

geografi sche patranen, die kenmerkend en bepalend 

zijn voor de gaafh eid van een histori sch cultuurland ­

schapstype. Aantasting van deze elementen wordt 

uitgedrukt in aantallen of, in het geval van lijnvormige 

elementen, in lengte van de aantasting. 

Aantasting NSW-Iandgoederen 

In het plangebied komt een aanzienlijk aantal land ­

goederen voor die onder de Natuur Schoon Wet 

(N SW) vallen. Aantasting in de zin van vergrating van 
de aansnijding doo r verbreding van de A 12 wordt 

uitgedrukt in oppervlakte extra aansnijding per alter­

natief. Ook hier is een wegingssystematiek gehanteerd 

om onderscheid te maken tussen ee n - relatief gezien 

minder ernsti ge - randdoorsnijding (factor 1), 

een doorsnijding die het gebied opsplitst (factor 2) 

en een doorsnijding die een bepalende structuur of 

element van het landgoed aantast (factor 3). 

Visuele beleving 

Visuele hinder vanuit het landschap 

Een verh oogde ligging van de A 12, eventuele dichte 

wegbeplanting en geluidbeperkende voorzieningen 

kunnen een visuele barri ere in het landschap opwerpen. 

De toename van de barrierewerking wordt kwalitatief 

beoord ee ld . Daarbij wordt tevens rekening gehouden 
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met het feit dat toe name van de visuele barriere­

werking in een open landschap een grater negatief 

effect heeft dan in een besloten omgevin g. Daarn aast 

kan het voo rkomen dat door de verbreding van de 

A1 2 landschapselementen of -patranen geheel of 

gedee ltelijk verwijderd moeten worden. Dit heeft 

invloed op de verh ouding massaruimte (schaal) en de 

samenhang in het gebied en daarmee de mogelijk ­

heden tot orientati e. Ook deze effecten worden 

kwali tatief beschreven. In een aantal alte rn atieve n 

gaat verbreding van de A 12 gepaard met een her­

nieuwde landschappelijke inpassing. De invloed hier­

van op het landschapsbeeld wordt op kwalitatieve 

wijze beschreven en gewaardeerd. 

Vi suele hinder vanaf de weg 

Ook vanuit het perspectief van de weggebruiker 

speelt orientatie, het bewustzijn van het landschap dat 

men doorkrui st, ee n belangrijke ral. Aanleg van 
geluid-beperke nde voo rzieningen, een verdiepte lig­

ging of aanbrengen van dichte wegbeplanting kunnen 

de landschapsbeleving vanuit de auto belemmeren. 

De toe- of afn ame van de mogelijkheid tot land ­

schapsbeleving vanuit de auto wordt deels uitgedrukt 

in toegevoegde lengte van trajecten met geluid ­

beperkende voorz ieningen of in verdiepte ligging, 

deels op grond van het effect van de eventuele land­

schappelijke inpassing (zie hiervoor) . Dit laatste wordt 

op kwalitatieve w ij ze beoordee ld . 

5.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Geomoriologie 

Binnen het studiegebied zijn de volgende GEA­

objecten aanwezig. 

Objecten: Emminkhuizerberg en Groeve 

Emminkhu izerberg, m's. 32 03 en 32 0 3a, 

gemeente Renswoude 

De Emminkhuize rberg is de hoogste van drie ge'iso­

leerde stuwwalresten in de Gelderse Vallei. De top van 
de heuvel ligt op 21,1 meter + NAP en steekt circa 

15 meter boven het omringende dekzandgebied uit. 

De hellingen van de heuvel zijn gratendeels bedekt 

met materi aal dat in de laatste ijstijd onder invloed van 
opvriezen en dooien is verpl aatst. Op de heuvel is ten 

zuiden van de spoorlijn een oost -west geori enteerd 

draog dal aanwezig. De heuve l word t reeds door­

sneden doo r de spoorlijn en door de snelweg A 12. 

Ook is er aan de noordoostzijde een groeve 
aanwezig. De Emminkhuizerberg wordt gezien als een 

vanuit wetenschappelijk en educatief oogpunt 



waardevol geomorfologisch object, dat een karakte­

ristiek overblijfsel vormt van een stuwwal die in een 

latere periode is ontstaan. Ook aan de groeve wordt 

een educatieve en aardwetenschappelijke waarde 

toegekend. 

Object: Lunteren - Wageningen, nr. 39 a 5, 

gemeente Ede, Wageningen 

De stuwwal bij Lunteren - Wageningen is ruim 50 

meter hoog en vormt samen met de Utrechtse 

Heuvelrug een van de meest karakteristieke stuwwal­

bogen rondom een glaciaal bekken, de Gelderse Vallei. 

Het wordt beschouwd als een klassiek voorbeeld. 

Object: De Kraats, nr 39 a 4, gemeente Ede 

Het gebied van Nergena en De Kraats omvat een 

dekzandruggensysteem dat gevormd is in het 

Midden en Laat - Weichselien. Het systeem bestaat 

uit drie generaties paraboolvormige dekzandruggen. 

Het gebied vormt een (klassiek) voorbeeld van een 

paraboolvormige dekzandrug en heeft grote waarde 

als 'typelocaliteit'. 

Archeologie 

Archeologisch waardevolle gebieden 

Over de archeologie van het dekzandgebied van de 

Gelderse Vallei is betrekkelijk weinig bekend. 

Bij opgravingen in lOwel de provincie Utrecht als de 

provincie Gelderland is gebleken dat de hogere en wat 

grotere dekzandruggen in de prehistorie, met name in 

de IJzertijd en de Romeinse Tijd, voor bewoning en 

landbouw vrij algemeen in gebruik genomen zijn. 

De kleinere dekzandkopjes, die ooit als kleine opdui­

kingen boven het natte gebied uitstaken, waren zelfs 

nog eerder in trek: onder meer in het Mesolithicum. 

De hogere zandgronden in het algemeen, maar de 

dekzandruggen in het bijlOnder, zijn deels waardevol 

en deels potentieel waardevol archeologisch gebied, 

met name omdat de laatste meestal met een oud 

landbouwdek zijn overdekt. Hierdoor zal het bodem­

archief vermoedelijk in redelijke staat zijn. 

Archeologisch potentieel waardevolle gebieden 

Esgronden worden in principe beschouwd als waarde­

volle gebieden, zeker als archeologische gegevens van 

onder het esdek bekend zijn. De essen bevinden zich 

bijna lOnder uitzondering op de hoger gelegen 

gronden, met name dekzandruggen, dekzandkopjes 

en stuwwallen. Het bemestingsprincipe heeft gedu­

rende de periode van de 10e tot de 20e eeuw geleid 

tot een verdere ophoging van maximaal 1,5 meter. 

De langzaam gevormde eslagen beschermden archeo­

logische sporen, maar ze verborgen ze ook, waardoor 

ze veelal niet bekend zijn. Gezien het feit dat deze 

gebieden reeds in de verre oudheid bewoond zijn 

geweest, zijn het potentieel waardevolle gebieden 

voor de archeologie. Esgronden (en ken, engen) dienen 

daarom beschouwd te worden als archeologische 

reservaten. De inschatting is dat onder zeker 80% van 

de essen archeologische waarden verborgen liggen. 

In het studiegebied liggen enkeerdgronden op de 

overgang van het veengebied naar de droge zand­

gronden. 

Cultuurhistorie 

Cultuurhistorische landschapstypen 

Voortvloeiend uit de ontwikkelingsgeschiedenis van 

het landschap zijn in het plangebied drie cultuurland­

schapstypen te onderscheiden, te weten het kamp­

ontginningslandschap, veenontginningslandschap en 

heide-ontginningslandschap. De waardering voor deze 

landschapstypen is hieronder beschreven: 

• Op landelijk niveau is het kamp-ontginnings­

landschap redelijk waardevol. 

• Het veen-ontginningslandschap is hier matig 

waardevol. 

• Het heide-ontginningslandschap is op nationaal 

niveau cultuurhistorisch gezien aan te merken als 

niet waardevol. 

Cultuurhistorische waardevolle elementen en 

patronen 

Binnen het kamp-ontginningslandschap zijn vooral 

het wegenpatroon, de oude boerderijen en de steil­

randen van kampen en essen kenmerkend. Typerend 

voor het veen-ontginningslandschap is het patroon 

van ontginningsassen tussen Veenendaal en Ede en de 

openheid van het landschap. Binnen het heide­

ontginninglandschap betreffen de waardevolle 

cultuurhistorische elementen en patronen vooral laan­

structuren specifiek behorend tot het heide­

ontginningslandschap, heiderestanten van de 

Ginkelsche Heide en sprengen. Een element in het 

landschap dat een duidelijke cultuurhistorische waarde 

bezit is de Emminkhuizerberg, waardevol als een 

zeldzame open enkgrond op de voormalige kleine 

stuwwal. Verder zijn ook de diverse natuurgebieden 

langs de Grift cultuurhistorisch waardevol, 

als verwijzing naar de oude veenontginningen, 

zoals het natuurreservaat 'het Meeuwenkampje', 

ten noorden van Veenendaal. 
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Cultuurhistorische monumenten 

Op de monumentenlijsten van de gemeenten bevinden 

zich diverse gebouwen, waarvan sommige de status 

van rijksmonument hebben. Het betreft specifieke 

boerd erij en, woonhuizen, villa's, kerken, begraaf­

plaatsen en dergelijke. Concentraties van deze gebou ­

wen zijn te vinden ten noorden van Ede (op de 

overgang van de stuwwal naar het veengebied), 

rondom Hoekelum (eveneens op de overgang van de 

stuwwal naar het lager gelegen gebied) en in het 

gebied van Nergena (op de dekzandruggen). 

Ten noord en van Veenendaal bevindt zich eveneens 

een co ncentratie van cu ltuurhistori sch waardevo lle 

elementen. Binnen de invloedssfeer van de A12 gele­

gen cu ltuurhisto ri sch waardevo lle elementen zijn van 
west naar oost: de Siaperdijk (Iiniedijk van de grebbe­

linie), het voormalig Werk aan de Rode Haan 

(ten zu iden Emminkhuizerberg), de Zijdewetering 

(verlengde Grift/Valleikanaal) , gemeentelij ke en 

Rijksmonumenten, waaronder Kasteel Hoekelum met 

bij behorende parken en bossen en een gedenkteken 

en cultuurhistori sch waardevo lle lanen. De gemee nte 

Veenendaal heeft ee n inventari satie opgesteld van 
cultuurhisto ri sch be langrijke elementen. Voor het 

gebied nab ij de A 12 wordt de voormalige school aan de 

Nieuweweg-Noord 251 als zee r waardevol (potentieel 

gemeentelijk c. q. Rijksmonument) beschouwd. 

De boerderij aan de Nieuweweg-Noord 243 wordt 

gezien als waard evo l. In de gemeente Ede is het pand 

aan de Fred Bantinglaan nr. 19 te Bennekom een 

gemeente lijk monument. 

Kastelen en landhuizen 

In de omgevin g van Ede en Veenendaal komt een 

aantal kastelen en landhuizen v~~ r. Binnen het 

invloedsgebied komt slechts het volgende kasteel voor: 
- Kasteel Hoekelum en bijbehorende parken 

en bossen. 

Verdedigingswerken 

Van de verdedigingswerken dient met name de 

Siaperd ijk (zuidwest -noordoost lopende dijk langs de 

westkant van Veenendaal) genoemd te worden als 

onderdeel van de Grebbelinie. Tevens hoort hierbij een 

aantal verdedigingswerken, waarvan aileen het vol­
gende werk zich binnen het invloedsgebied bevindt: 

- voormalig Werk aan de Roode Haan (vlakbij de 

Siaperdijk , aan het Valleikanaal, even ten zu iden 

van de Emminkhuizerberg gelegen) . 

Kastee/ Hoeke/um in Ede 
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Waterlopen 

De Bisschops Davidsgrift is een onderdeel van de 

watergang ter ontsluiting van het veengebied. 

Deze watergang heeft een belangrijke rol gespeeld in 

de geschiedenis van het gebied en is daarom van 
cultuurhistori sche betekenis. De Grift werd gegraven 
tu ssen 1473 en 1481 maar is daarna in verval geraakt. 

Rond 1545 is het water schoongemaakt en opnieuw 

uitged iept. De Grift werd gebruikt voor de afvoer van 
turf en water. Langs de Grift ligt een kade, die is te 

beschouwen als het oorspronkelijke jaagpad. 

De Zijdewetering ten noorden van Veenendaal werd 

vermoede lij k rond 1560 gegraven. De Zijdewetering 

was een van de belangrijkste waterlopen ter ontslui ­

ting van de Edervenen. 

Visuele beleving 

Beleving vanuit het landschap 

Het landschap van de Gelderse Vallei wordt groten­

deels beleefd als 'half open' . Door het agrari sch 

grondgebruik en de verspreid liggende bebouwingl 

beplanting vormt het landschap een herkenbare 

een heid met ee n duidelijke samen hang. 

Deze samenhang is ontstaan door de wij ze waarop 

verschillende onderdelen van dit landschapstype qua 

ontstaansmoment of periode met elkaar samen­

hangen. Door verstening van het landbouwgebied 

en veranderend grondgebruik rond Veenendaal is het 

verschil in beleving tussen het kamp-ontginnings­

landschap en het veen-ontginningslandschap sterk 

verminderd. De snelweg vormt, door de beperkte 

hoogte ligging van gemiddeld 1 meter + maaiveld, 

geen wezenlijke barriere. 



De Emminkhuizerberg even ten westen van Veenendaal 

In de omgeving van Ede komen naast het stedelijk 

gebied drie landschapstypen voor, namelijk het veen-, 
kamp-, en heide-ontginningslandschap. De overgan­

gen tussen deze landschapstypen zijn abrupt en her­

kenbaar aan duidelijke verschillen in grandgebruik en 

ruimtelijke opbouw. De beleving van het veen- en 

kamp-ontginningslandschap is vooral bepaald door de 

openheid die afsteekt tegen de beslotenheid van het 

stedelijk gebied. Door de verhoogde ligging van de 

spoorlijn ten westen van Ede vormt het spoor een 

barriere voor de beleving van de visuee l-ruimtelijke 

structuur van het veen-o ntginningslandschap. 

Hierdoor wordt een zuidelijk en een noordelijk gebied 

onderscheiden. De beleving van het heide-ontgin­

ningslandschap wordt bepaald door het relief, bos en 

de daarmee samenhangende beslotenheid. 

Beleving visueel -ruimtelijke structuur vanuit de auto 

Bij de Emminkhuizerberg bevinden zich aan de zuid ­

zijde enkele rijen eiken langs de snelweg, waarachter 

de bedrijventerreinen van De Factorij en De Vendel 

van Veenendaal zichtbaar zijn . Aan de noo rdzijde is 

bedrijventerrein De Batterijen zichtbaar. Voorbij de 

aanslui t ing Veenendaal bevinden zich bomenrijen aan 

weerszijden van de weg. Deze beplanting is transpa­

rant van karakter waardoor aan de zuidzijde het 

bedrijventerrein De Compagnie zichtbaar blijft en aan 

de noordzijde het open weidelandschap. Aan de zuid ­

zijde wordt de vrij dichte beplanting langs de weg 

doorgezet tot ongeveer het viaduct bij het Pakhuis. 

Aan de noordzijde is plaatselijk jonge beplanting aan­

wezig, maar het overh eersende karakter is openheid 

naar het landschap toe. De hellingen van de secun ­

daire weg die over de snelweg heen gaat zijn dicht 

be plant, waardoor de omgeving van het viaduct een 

besloten karakter heeft. Voorbij dit viaduct bevinden 

zich aan beide zijden van de weg opgaande beplan-

ti ng. Na km 107 is het beeld aan beide zijden van de 

weg open. Aan de zuidzi jde is er een ver uitzicht op 

de lage re granden van het Binnenveld, terwijl aan de 

noordzijde het industrieterrein Rietkampen in beeld 

komt, met opvallende bedrijfsgebouwen. Bij km 108 

wordt het beeld weer veel beslotener. Aan de zuidzijde 

bevindt zich dichte beplanting van eiken, terwijl aan 

de noordzijde het bee ld wordt bepaald door de hoge 

geluidwal voor de woonwijk Rietkampen. Tussen de 

wal en de weg zijn op regelmatige afstanden populie­

ren geplant. Voorbij de aansluiting Ede/Wageningen 

ligt aan de noordzijde weer een hoge geluidwal, 

te rw ijl aan de zuidzijde dichte beplanting op het talud 

aanwezig is. Omdat de weg hier in een ophoging 

ligt kan ten dele over de taludbeplanting worden 
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heengekeken, waardoor aan de zuidzijde een deel van 

de Breuker Eng zichtbaar is. Aan de noordzijde is zicht 

op de sportvelden van Sportpark Inschoten. Van hieraf 

stijgt de weg door de passage van de stuwwal Ede -

Wageningen. Deze stuwwal is voor een groot deel 

bebost, waardoor vanaf de weg een besloten karakter 

ontstaat. De weg ligt hier voor een deel in een door­

snijding van de stuwwal. 

Autonome ontwikkeling 

Met betrekking tot archeologie zij vermeld dat thans 

niet bekend is wat zich allemaal in de ondergrond 

bevindt. Het lOU kunnen betekenen dat in de toe ­

komst nieuwe vindplaatsen worden gevonden. 

Ten oosten van het geplande bedrijventerre in 

'De Klomp' zal een recreatieplas worden aangelegd 

tussen het spoor en de Arnhemse weg. In de plan­

vorming voor het gebied is er een duidelijke relatie 

gelegd tussen de plas en het treinstation 'De Klomp'. 

Tevens is er natuurontwikkeling langs het spoor 

gepland waarbij de oorspronkelijke kavelrichting 

geaccentueerd zal worden. Bij de aanleg van de plas 

zal het karakteristieke agrarische beeld van de 

Gelderse Vallei echter veranderen in een stedelijker 

beeld van bebouwing, water en groen. Ten noorden 

van Veenendaal zal, tussen de A 12 en de spoorlijn een 

bedrijventerrein worden ontwikkeld . Het bedrijven ­

terrein wordt begrensd door de Nieuweweg Noord en 

de Veenendaalseweg en heeft een geplande omvang 

van circa 50 hectare. Door de realisering van het 

bedrijventerrein zu llen de huidige visueel-ruimtelijke 

karakteristieken (open karakter, lintbebouwing) deels 

ve rl oren gaan . 

Het directe zicht vanaf de sne lweg en vanuit de trein 

zal ter plaatse van het toekomstige bedrijventerrein 

veranderen. Ten westen van de nieuw aan te leggen 

verbind ing tussen de N224 en de A12 (A30) zal in de 

toekomst het bedrijventerrein 'Ede West fase II en III' 

worden ontwikke ld . Ook hier zal door de mate en 

schaal van de uitbreiding het landschap sterk trans­

formeren. Door de aanleg zal de stadsrand van Ede 

ve rl egd worden in westelijke richting. Afhankelijk van 

de uiteindelijke inrichting van de randen van het 

bedrijventerrein zal er een harde of een zachte over­

gang ontstaan tussen bebouwing en het halfopen 

landschap tussen de kernen Ede en Veenendaal. 

Het beeld vanuit auto en trein zal ook hier veranderen 

van uitzicht op agrarisch gebied naar uitzicht op 

bebouwing en/of beplanting. 
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5.5 Effecten 

Voor een toelichting bij de effecten wordt verwezen 

naar de kaarten 5.1 tot en met 5.6, aan het einde van 

dit hoofdstuk. 

Geomorfologie 

Aantasting Gea-objecten 

In het gedeelte Veenendaal - Ede doorsnijdt de A12 

de Gea-objecten Emminkhuizerberg (3203/3203A), 

de dekzandrug De Kraats (3904) en de stuwwal 

Lunteren - Wageningen (3905). Bij de reconstructie 

gaat het om een toename van een reeds bestaande 

aansnijding. De totale oppervlakten zijn weergegeven 

in tabel 5.2. Het Minimum- en Maximumalternatief 

veroorzaken de grootste aantasting van de 

Emminkhuizerberg, een belangrijk Gea-object. 

Het gaat daarbij om betrekkelijk geringe oppervlakten 

van minder dan een halve hectare ten opzichte van 

het totale opperv lak van het object van circa 90 ha 

(circa 0,5 %). De Stuwwal Lunteren - Wageningen 

wordt het meest aangetast in het 4x2-alternatief, 

direct gevolgd door het Minimum- en Maximum­

alternatief. In het Benuttingen- en Basisalternatief en 

het MMA gaat het om aansnijdingen van minder dan 

een hectare maar ook bij de overige verbred ings­

alternatieven is de aantasting relatief klein. De Kraats 

wordt in aile verbred ingsalternatieven aangetast. 

De grootste aantasting veroorzaakt het 4x2 alternatief; 

de verschi llen tussen het Basis-, Minimum- en 

Maxiumalternatief zijn minimaal. 

Aantasting overige geomorfologische vormen 

Op het traject Veenendaal - Ede worden op twee 

plaatsen kleine, kenmerkende relietvormen door­

sneden: een gordeldekzandrug ter hoogte van 

km 88,2 (ten noorden van Overberg) en een droog 

dal ter hoogte van km 111,6-112. In be ide gevallen 

gaat het om een eventuele toename van een 

bestaande aantasting. Bij het droog dal vindt er echter 

in geen van de alternatieven extra aantasting plaats. 

Andere geomorfologische vormen zijn niet in de 

beoordeling meegenomen, omdat zij uitgestrekter van 

karakter en minder zeldzaam of karakteristiek zijn, 

of in een sterk verstedelijkte omgeving liggen. 



Laanbepfanting fangs de A12 

Archeologie 

Aantasting archeologische hoge en zeer hoge waarden 
Op het traject Veenendaal - Ede worden bij geen van 

de alternatieven archeologische vindplaatsen met een 

bepaalde status doorsneden. 

Aantasting archeologische vindplaatsen 
Op het traject Veenendaal - Ede worden bij geen van 

de alternatieven archeologische vindplaatsen zo nder 

status doorsneden. 

Aansnijding potentieel archeologisch waardevol gebied 

In tabel 5.2 is aangegeven welke oppervlakten poten­

tieel archeologisch gebied per alternatief extra 

worden aangetast Per waard eringscategorie is de 

oppervlakte met een wegingsfactor vermenigvu ldigd . 

Cultuurhistorie 

Aantasting historische cultuurlandschapstypen 
Op het traject Veenendaal - Ede doorsnijdt of ligt het 

trace langs de historische cu ltuurlandschapstypen 

'veenontginningslandschap' (begin traject tot km 88,9 

noordzijde en km 91 ,8 tot 105 aan weerszijden) , 

'kampontgi nningslandschap' (begin traject tot km 90 

zuidzijde, km 88 ,9 to 91 ,8 noordzijde, km 105 tot 

107,6 aan weerszijden en tot 109,9 aan zuidzijde) en 

bebost 'heide-ontginningslandschap' (km 109,9 tot 

110,6 zu idzijde, 11 0,6 tot 111,4 noordzijde en tot 

einde traject aan weerszijden). 

In tabel 5.2 zijn de totale oppervlaktes aangetaste 

veen- en kampontginningen weergegeven, 

vermenigvuldigd met de wegingsfactor behorend bij 

hun waardering. Aileen in de verbredingsalternatieven 

vindt aantasting plaats. Het 4x2-alternatief scoort 

hierdoor negatief voor dit deelaspect; het Basis-, 

Minimum- en Maximumalternatief scoren allen li cht 

negatief. Omdat het beboste heide-ontginningsland­

schap als niet waardevol is geclassificeerd, is het niet 

in de effectentabel opgenomen. In aile gevallen is 

sprake van een bestaande aansnijd ing van grotere 

landschapseen heden, die met een bepaald oppervlak 

toeneemt In verhouding tot het totale oppervlak van 

het landschapstype is de extra aantasting vrij gering. 

Aantasting cultuurhistorisch waardevolle elementen 
Geen van de binnen de invloedssfeer van de A 12 

vallende cultuurhistorisch waardevolle monumenten 

behoeft te wijken voor een van de alternatieven. 

Verder hebben aileen de Zijdewetering, maar met 

name de laanstructuren onder de wegverbred ing te 

lijden. Het grote verl ies van lanen wordt echter met 

name bepaald door het verlies van de huidige bomen­

rijen langs de A 12 . Dit zijn bomenrijen die waarsch ijn -
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lijk kort na de oorlog bij de wegaanleg zijn aange­

bracht en minder van cultuurhistorisch belang zijn als 

bijvoorbeeld laanstructuren van landgoederen of 

buitenplaatsen. Dit effect is daardoor minder zwaar 

beoordeeld. 

Aantasting NSW-Iandgoederen 

Aanpassing van de A12 betekent in geen van de 

alternatieven een toegevoegde aansnijding van een 

NSW-Iandgoed. 

Visuele beleving 

Visuele hinder vanuit het landschap 

Verbreding van een weg kan inhouden dat karakte­

ristieke landschapselementen verdwijnen, of dat op 

andere wijze de schaal en structuur van het landschap 

wordt beYnvloed. Dergelijke verliezen zijn feitelijk 

onder het aspect Cultuurhistorie behandeld. 

Verder kan de weg vanuit de omgeving als (grotere) 

barriere worden ervaren door verandering van de 

hoogteligging of toe- of afname van de lengte en 

hoogte van geluidschermen. Voor aile alternatieven 

geldt dat de hoogteligging niet ingrijpend verandert 

ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 

Wei worden er aanzienlijke lengten geluidschermen 

bijgeplaatst Nieuwe geluidschermen worden vooral 
geplaatst bij Maanderbuurt (km 105,5 tot 105,8) en 

Ede (km 107-107,7 en 108,8-110) aan de noordzijde 

van de weg. De geluidwal bij Ede zal blijven liggen 

(met of zonder topscherm). In totaal betreft het 

aan de noordzijde van de weg 1890 m extra geluid­

schermen voor Benuttingen-, Basis-, Minimum- en 

Maximumalternatief en 2790 m voor het 4x2-alterna­

tief. Aan de zuidzijde van de weg komen in de 

bestaande situatie en autonome ontwikkeling vrijwel 

geen geluidschermen voor. Hier worden in totaal 

3700 m geluidscherm aangebracht in Benuttingen-, 

Basis-, Minimum- en Maximumalternatief en circa 

4 km in het 4x2-alternatief. Op een totale lengte van 
het traject van 26,4 km is een toename van geluid­

schermen van circa 5,6 km (21 %) een groot negatief 

effect en een toename van circa 6,9 km (26%) een 

zeer groot negatief effect Het ter hoogte van de 

Emminkhuizerberg te plaatsen geluidscherm veroor­

zaakt ondanks de geringe hoogte (1,5 m) veel visuele 

hinder in dit kenmerkende, ruimtelijk open gebied. 

Het zicht vanaf de A 12 (zuidzijde) op het Binnenveld 

blijft vrijwel intact Tussen km 105 en 106 ern km 107 

en 107,7 worden aan de noordzijde ook schermen 

geplaatst Dit gebied kenmerkt zich aan de noordzijde 

van de A 12 middels vergaande verstedelijking. 
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In het Benuttingenalternatief treden voor wat het 

landschapsbeeld betreft geen wijzigingen op ten 

opzichte van de autonome ontwikkeling. Zowel in het 

Benuttingen- als in het Basisalternatief wordt de weg 

niet opnieuw landschappelijk ingepast In het 

Minimum-, Maximum- en 4x2-alternatief treedt een 

verbreding op van het wegprofiel. Langs het he Ie trace 

wordt in het rapport" Landschapsschetsen" een 

obstakelvrije zone van 10m breed voorgesteld en een 

'inpassingszone' van 17m. Voor de inpassingszone 

is onderscheid gemaakt in tracedelen, waar de weg 

volgend is aan het landschap (landschap vanaf weg 

beleefbaar houden) en tracedelen waar de A 12 wordt 

beschouwd als een zelfstandig, structurerend element 

In het eerste geval zullen de landschapselementen tot 

in de inpassingszone 'overeind' blijven; het verlies van 
landschapselementen blijft hier daarom beperkt tot de 

actuele wegverbreding plus de obstakelvrije zone aan 

weerszijden van de weg. In het tweede geval wordt 

de inpassingszone benut voor het aanbrengen van 
bomenrijen of waterpartijen. Dit gebeurt met name in 

de landschapsdelen waar in de auto nome ontwikke­

ling al sprake is van een sterke vervaging van de land­

schapsstructuur door stedelijke ontwikkelingen. 

Op het deeltraject Veenendaal - Ede betreft dit een 

vrij groot aandeel van het trajectgedeelte tussen de 

beide stedelijke kernen. Ook in de auto nome situatie 

bevinden zich hier veel bomenrijen langs de weg. 

Daar waar het landschap open is zal dit beeld zoveel 

mogelijk gehandhaafd en eventueel versterkt worden, 

zoals bij het Binnenveld, waar aileen in het 4x2-alter­

natief geluidschermen zijn voorzien. Het beeld van de 

weg vanuit het landschap zal daarom in geen van de 

alternatieven ingrijpend wijzigen, ook niet in de alter­

natieven waarbij de nieuwe landschappelijke inpassing 

wordt uitgevoerd. In deze alternatieven, het 

Minimum-, Maximum- en 4x2-alternatief, is hooguit 

sprake van een meer doorlopend karakter van de weg 

en daarmee een geringe verbetering van het land­

schapsbeeld ten opzichte van de autonome ontwikke­

ling. 

Visuele hinder vanaf de weg 

In vrijwel geen van de alternatieven verandert de 

hoogteligging van de weg ingrijpend. Er is daarom 

geen sprake van afname van de orientatiemogelijkhe­

den vanaf de weg vanwege een toename van inge­

sneden trajectdelen. Wei worden in aile alternatieven 

aanzienlijke lengten geluidschermen bijgeplaatst 

Zie hiervoor voorgaande paragraaf. 



De toename van de laanbeplanting door uitvoering 

van de landschappelijke inpassing in het Minimum-, 

Maximum- en 4x2-alternatief heeft geen extra beper­

king van het uitzicht vanaf de weg tot gevolg, omdat 

men onder de kronen door kan kijken. Omdat de 

laanbeplanting geplaatst wordt op wegdelen waar de 

omgeving vrij ongestructureerd is en achter de bomen 

langs grote delen van de weg ook geluidschemen 

staan, zou dit juist een rustiger beeld vanaf de weg op 

moeten leveren. In het 4x2-alternatief, waar ook 

geluidschermen zijn voorzien in open landschap waar 

geen laanbeplanting komt, is de visuele hinder door 

de geluidschermen groter dan in de andere alterna­

tieven. De verdere voorstellen voor landschappelijke 

inpassing, zoals het varieren van de vegetatie in de 

midden berm, die een referentie vormt voor het karak­

ter van de omgeving (bijvoorbeeld heide op de 

Veluwe, stedelijk groen of verharding bij kernen) kun­

nen de orientatie voor de automobilist verbeteren. 

In totaal hebben de maatregelen van landschappelijke 

inpassing in het Minimum-, Maximum- en 4x2-alter­

natief vanaf de weg bezien een positief effect. 

Dit effect wordt echter teniet gedaan door het nega­

tieve effect van de geluidschermen, hetgeen tot uit­

drukking komt in de neutrale scores van het 

Minimum- en Maximumalternatief en de (netto) 

negatieve scores van de andere alternatieven. 

Effectvergelijking en conclusies 

De resultaten van de in de vorige paragraaf beschre­

ven effecten zijn samengevat in tabel 5.2. 

Tabel 5.2 Scores van de alternatieven 

DEELASPECT CRITERIA 

GeomorfoloJiie Gea-objecten 
overige geomorfologische vormen 

b()Ke.(o_~3(O~_bg-E~~02(O()I.Qgis~beV\l~(lr.clell_ 
archeologische vindplaatsen 

MEET-
EENHEID 

ha 

ha 

ha 

aantal 

aantastingen 

In het algemeen streeft de Rijksoverheid er naar land­

schapskenmerken die bepalend zijn voor de identiteit 

van een gebied zoveel mogelijk te behouden. In de 

Nota Landschap, de Nota Belvedere en het Structuur­

schema Groene Ruimte wordt het belang van geo­

morfologische, cultuurhistorische en archeologische 

waarden beschreven en het streven naar bescherming 

van deze waarden verwoord. Dit betreft niet aileen 

losse elementen als bijvoorbeeld bouwkundige 

monumenten, maar ook landschapsstructuren of 

samenhangende landschappen. Dit beleid wordt door 

de lagere overheden verder uitgekristalliseerd en in 

praktijk gebracht. Hiermee zijn in feite aile alternatie­

ven die aantasting van dergelijke waarden tot gevolg 
hebben strijdig met dit beleidsdoel. 

De tabel laat zien dat er eigenlijk weinig onderscheid 

bestaat tussen de effecten van het Basis-, Minimum-, 

Maximumalternatief op het aspect Landschap. 

Ten aanzien van de deelaspecten Geomorfologie, 

Archeologie en Cultuurhistorie scoort het 4x2-alterna­

tief wei slechter (zeer negatief) dan de overige ver­
bredingsalternatieven. Hierbij gaat het om 

onomkeerbare aantastingen. 

De minder negatieve score van het Minimum- en 

Maximumalternatief ten aanzien van het deelaspect 

Visuele beleving is te danken aan het feit dat er bij 

deze verbredingsalternatieven een hernieuwde land­

schappelijke inpassing van de weg wordt uitgevoerd. 

AUTO- BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
NOOM 

0 0,4 5,9 7,7 7,8 .~~~~ 
0 0 0 0 0 0 0 -----_. 

0 0 0 0 0 0 0 -_ .. _._--.-,---- ... - .. _----_._-----... _-_ .... -- ----_._-----. ----... -

0 0 0 0 0 0 0 

... _ QQt(O n ti~~~r~~() logiscb w aard(oI/()Ig~~i~d __ ha__ ___ O ___ Q.l6 __ _ ~3,6 _}£.~ __ 38,~ __ 6~_Q}.Ei_ 
Cultuurhistorie historische cultuurlandschapstypen 

cultuurhistorisch 

waardevolle elementen 

_---'.hc..:.a. 0 0 
aantal o o 
meters -.. ---... ~--.... --.-.-... -- ----_ .. ---.. --.... _---.----_._---- - "----'-"--" ----_ .... _. ----... _------_.,-_ .. _-_ .. _-------,--

NSW-Iandgoederen 

Visuele beleving visuele hinder vanuit landschap 

aantal 0 

aantastingen 

o 
o 

o 

0/-

29,3 29,3 41,3 73,6 0 

30 70 70 640 0 

_.--... --.... _- --_._.,-

0 0 0 0 0 

0/- 0/-----
0/- 0 0/- 0/-
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Deze zal een licht positief effect op het omringende 

landschap en op de beleving van het landschap vanaf 

de weg hebben. Het positief effect wordt echter 

tenietgedaan door de toename van geluidschermen. 

Bij het 4x2-alternatief gebeurt dit in nog sterkere 

mate. Aangezien het overheidsbeleid in de Gelderse 

Vallei gericht is op vernieuwing en herstel van de 

landschappelijke en ecologische structuur (onder 

andere Nota Landschap, ROM-beleid), kan de land­

schappelijke inpassing hier een positieve bijdrage aan 

leveren. 

Het MMA verschilt op onderdelen van het 

Benuttingen-alternatief door de speciale aandacht 

voor de landschappelijke inpassing (onder andere door 

het reserveren van een aparte strook voor deze inpas­

sing). De landschappelijke inpassing (ook MMA) lijkt 

ten koste te gaan van waardevolle gebiedscategorieen. 

Tabel 5.3 Scores 2010-2020 

DEELASPECT CRITERIUM 

In de praktijk zal aantasting zoveel mogelijk worden 

voorkomen door deze gebieden te integreren in de 

landschappelijke inpassing. 

5.6 Effecten 2010-2020 

In het kader van deze trajectstudie is eveneens 

onderzoek gedaan naar de effecten in de periode 

2010-2020. Voor de periode tot 2020 wordt ver­

ondersteld dat de verkeersintensiteit zal blijven 

toenemen. Fysiek en visueel, en daarmee voor het 

aspect Landschap, verandert de situatie wei maar de 

verschillen zijn niet of nauwelijks significant ten 

opzichte van de beschreven situatie van 2010. 

De effecten op het aspect Landschap en hun beoorde­

ling zijn aangegeven in tabel 5.3. 

AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 

c:JeomorfQ�()gie _____ (jEi\=()I:JLe<:!~ __ .......................... ___________ . 0 0/-
- - --- - -- ----- ---------~--~-.-.-.-.-

o 0 overige geomorfologische ~rmt:_I1____ 0 0 o 

4X2 MMA 
0/-

o o 
C'~<:heo'-lo=-<g.Lie-'--_____ h-'-'o~~Il.-~_t:L hoge archeologiche waarden 0 0 __ 0 ____ 0_ 0 0 0 

~!~_eQIQgis<:he~i..ll.<:lpJc1at~ll_ .. ..._ ..... _ () _ .......... __0 ..9___ 0 0. .... . __ Cl ________ Cl __ _ 
_______ . __ -'-p_o_t_en_t_ie_e_l_a_rch.eologisch waardevol gebied 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-

Cultuurhistorie historische cultuuriandschapstypen 0 0 0/ - 0/ - 0/- 0 

_______ c.:.cuc.:.l.:.ctu-'-'u'-'-r_h..'-istorisch waardevolle elementen __ 0 ____ 0 0/- 0/-___ 0/_-_ 0 

f\JS_\lY.-land_g<:J~dt:Et:Il .. _____________ .0 ___________ Cl..____Q__'O ______ 9 __ _ 0 0 
-------

visuele hinder vanui!letndschap O_~ __ ~0..___ 0/ - O~~--=O 0/- 0 

._. ____________ ---"is.L.Jele hinder vanaf w--,eg~ __ o 0/- 0/- 0/+ 0/+ ------ 0 0 
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5.2 Landschap: geomorfologie 
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5,3 Landschap: archeologie 

Archealagische verwachtingswaarde: 
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5.5 Landschap: cultuurhistorie 
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SOCIALE 

ASPECTEN 

Bij het onderdeel 'Sociale aspecten' wordt nagegaan wat de 

kwantitatief meetbare, sociale effecten zijn van veranderingen 

aan de A1 2 . De deelaspecten die in dit hoofdstuk aan bod 

komen, geven al enigszins aan waar het dan over gaat: 

subjectieve verkeersveiligheid, sociale veiligheid in tunnels en 

op/nabij viaducten, bereikbaarheid voor langzaam verkeer, 

barrierewerking en visuele hinder. 

6.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk zijn de 'Sociale aspecten' uitgewerkt. De invloed 

van de verschillende alternatieven op de beleving van omwonenden 

is in kaart gebracht en vergeleken. Aspecten die elders aan bod 

komen, zoals Geluids- en trillin gshinder en Recreatie, zullen hier niet 

aan bod komen. Hiervoor wordt verwezen naar hoofdstuk 7 en 8. 

6.2 Beleid 

6.2.1 Rijksbeleid 

Er is we inig beleid geformuleerd op het gebied van sociale 

aspecten. Wei word t in het ruimtelijke ord enings- , milieu- en het 

verkee rs- en vervoerbeleid (SVVII) aandacht geschonken aan de 

kwaliteit van het woon- en leefmilieu. Gestreefd wordt naar het 

instandhouden en zo mogelijk verbeteren van het woon - en 

leefmili eu. Een van de 'sporen' van SVV-II is het verbeteren van 

de bereikbaarh eid per openbaar vervoe r. Relevant is vooral de 

verbetering van het stadsgewestelijk openbaar vervoer, waartoe 

mede behoort: 'het bieden van snelle, betrou wbare en comforta­

be Ie metrolsneltram/ busverbindingen binnen de stadsgew esten' . 

Een ander 'spoor' is gericht op de verbetering van het stedelijk 

leefmilieu door onder mee r stimulering van het f ietsgebruik. 

Masterplan Fiets 

Het Masterpl an Fiets is geri cht op stimulering va n het fi etsve r­

keer, onder het motto: 'Meer en veilig op de fiets' [Min . V&W, 

1991] . De inzet van dit rijksoverh eid beleid is voo ral ge ri cht op 

stimulering van fietsvoorzieningen doo r middel van innovatie, 

voorbeeld - en proefprojecten, voorlichting en fin anciele bijdragen. 

Aandachtspunten om de omvang, de veiligheid en de aantrekke­

lijkheid van het f ietsverkee r te verbeteren zijn onder andere : 

• bevorde r de doorstromingsmogelijkheden van de f iets. 

Dit kan onderm eer gebeuren door het aanpassen van krui s­

punten, het aanleggen van korte verbindingen door middel van 

fietsbruggen en dergelijke en het wegnemen van barri eres. 

• verbeter de bereikbaarheid voor f ietsers van vee l gebruikte 

voorzieningen doo r te zorgen voor directe, sociaal veilige en 

comfortabele routes die goed op elkaar zijn afgestemd. 

• neem infrastructu re le maatregelen ten behoeve van het schei­

den van ve rkeerssoorten (fi etspaden, -bruggen en -tunnels). 

6.2.2 Provinciaal/regionaal beleid 

Utrecht 

In het Stree kplan Provincie Utrecht wordt ter bevord ering van 

het fietsverkeer gepleit voor ' ... ve rbetering van de ve rkee rs­

veiligheid (door middel van scheiding verkee rssoorten) ... en de 

sociale veiligheid (op het gebied van recreatie door een zekere 
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mate van verwevin g van recreatiegebieden met woon­

en verkeersfuncties en aandacht voor de inrichting van 
recreatiegebieden) ... Ook dienen de barrieres (kanalen, 

spoorwegen, snelwegen) ... verminderd of opgeheven 

te worden.' [Provincie Utrecht, 1996] 

Gelderland 
In het Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan voor de 

jaren 1998-2002 [Provincie Gelderland, 1997] gaat de 

provincie uit van het vo lgende streefbeeld: 'de leef­

baarheid in onze woonomgeving moet worden 

behouden of herste ld .' Het provinciale uitgangspunt 

voor het openbaar vervoer in Gelderl and is dat de 

voortdurende daling van het aantal reizigers moet 

word en doorbroken. 

Uitgangspunt voor het fietsverkeer is, dat het een 

bijdrage zal moeten leveren aan: 

• substitutie van het autoverkeer op de korte- en 

middellange afstanden; 

• het bevorderen van het gebruik van het openbaar 

vervoer; 

• substitutie van autoverkeer in kwetsbare gebieden. 

Het aantal fietskilometers zal in 2010 met 25% moeten 

zij n toege nomen ten opzicht van 1991. Er zal onder 

meer worden gewerkt aan verbetering van de door­

stroming van het f ietsverkeer bij geregelde kruisingen. 

Ook wordt gesteld dat de objectieve en subjectieve 

(sociale) vei ligheid van fietsers zal moeten verbeteren. 

6.3 Beoordel ingscriteria 

6.3.1 Overzicht criteria 

Het aspect Sociale aspecten is onderverdeeld in een 

aantal deelaspecten. Voor elk deelaspect zijn beoorde­

lingscriteria opgesteld. Het deelaspect Subjectieve 

verkeersvei ligheid heeft bijvoorbeeld als beoordelings­

criteri um mate van scheiding tussen snel- en langzaam 

verkeer. Een overzicht van de beoordelingscriteria is 

gegeven in tabel 6. 1. In de onderstaande paragrafen 

Tabe/ 6.1 Beoordingscriteria per dee/aspect 

DEELASPECT CRITERIUM 

worden de deelaspecten met de bijbehorende 

toetsingscriteria toegelicht. 

6.3.2 Wijze van effectwaardering 

Visuele hinder 
Visuele hinder is het niet waarderen van het uitzicht 

op infrastructuur door omwonenden. De mate van 
zicht op de infrastructuur is daarvoor bepalend. 

Voor een weg geldt dat de zichtbaarheid wordt 

bepaald door de afstand tu ssen woning en weg, de 

hoogte van de weg en de mate van afscherming door 

andere elementen (groen, gebouwen, grondlichamen) . 

De invloed van een weg kan zich op twee manieren 

manifesteren: indringing en blokkering. Voor indrin­

ging (figuur 6.1) geldt dat het ontnomen zicht een 

natuurlij k/ landschappelijk of historisch karakter kan 

hebben: 

• bestaat er uitzicht op bossen, wei landen, groen­

voorzieningen of waterpartijen, dan heeft het een 

natuurlijk of landschappelijk karakter; 

• bestaat het uitzicht uit stadslandschappen, oude 

kernen of agrari sche gebieden met historische 

elementen dan gaat het om een historisch karakter. 

Voor blokkering (figuur 62) betekent het louter een 

verkl eining of verenging van het gezichtsve ld . 

Daarbij is er aileen sprake van blokkering als het zicht 

recht voor de waarnemer wordt wegge nomen door 

een obstakel. 

De visueel blokkerende en indringende we rking samen 

vormt de totale visuele hinder. Dit is het beoordelings­

criterium visueel blokkerende en indringende werking 

van infrastructuur en verkeer. In aanmerking komen 

clusters van woningen die op minder dan 500 meter 

van de infrastructuur zijn gelegen. Voor elk van de 

clusters die in aanmerking komen is de afstand tot en 

de hoogte van het object omgezet in hinderpunten. 

Visuele hinder wordt met behulp van deze hinder­

punten gewaardeerd. Hoe hoger de score in hinder­

punten, hoe negatieve r het effect. 

Visuele hinder Visueel blokkerende en indringende werking van infrastructuur en verkeer 
Subjectieve verkee rsve iligheid 

Hoogteverschillen en 

wachttijden langzaam verkeer 
Omrijden langzaam verkeer 
Sociale veiligheid 

Gedwongen vertrek 

Mate van scheid ing tu sse n snel- en langzaam verkeer 
Te overbruggen hoogteverschil en de aanwezigheid van 
verkeersregelinstallaties bij kruisingen 

Verhouding tussen hemelsbrede- en feitelijke afstand tot voorziening 

Overzichtelijkheid en toezicht op kruisingen 

Te slopen woningen 
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MEETEENHEID 

Hinderpunten 

Hinderpunten 

Hinderpunten 

Hinderpunten 

Hinderpunten 

Aantal woningen 



Figuur 6.1 Invloed van de weg: Indringing 

Figuur 6.2 Invloed van de weg: Blokkering 

Subjectieve verkeersveiligheid 
Subjectieve verkeersveiligheid is het veiligheidsgevoel 

dat langzaamverkeerd ee lnemers (fietsers, wandelaars) 

hebben ten gevolge van de nabijheid van snelverkeer. 

Dit veiligheidsgevoel is afhankelijk van de intensiteit, 

de snelheid en de mate van scheiding van het snelver­

keer en het langzaam verkeer. Voor de benodigde 

mate van scheiding in verband met de snelheid en 

intensiteit van het verkeer zijn richtlijnen opgesteld 

(RONA). Deze richtlijnen worden redelijk strikt 

gehantee rd in de praktijk. 

Het beoordelingscriterium dat voor dit deelaspect 

wordt gehanteerd is 'Mate van scheiding tussen snel­

en langzaam verkeer' . De subjectieve verkeersveilig­

heid wordt uitgedrukt in hinderpunten. 

Hoogteverschillen en wachttijden langzaam verkeer 
Bij kruisin gen wordt door het langzaam verkeer hinder 

ondervonden als er extra inspan ning moet word en 

verricht om de kruising te passeren. Van belang bij 

deze inspanning zijn het te overbruggen hoogte­

verschil en de aanwezigheid van verkeersregel­

installaties bij kruisingen. Het beoordelingscriterium 

dat is opgesteld voor dit deelaspect is te overbruggen 

hoogteverschil en aanwezigheid van verkeersregel­

installaties bij krui singen. 

Omrijden langzaam verkeer 
Door het veranderen van de huidige situatie kan het 

gebeuren dat de wegenstructuur op sommige plaat­

sen zodanig verandert dat er omgereden moet wor­

den. Vooral voo r het plaatselijke verkeer dat vaak 

gebruik moet maken van deze wegen is dit hinderlijk . 

Ai s er een belangrijke herkomst-bestemmingsrelatie 

bestaat tu ssen woongebieden en voorzieningen zal 

de hinder die ondervonden wo rdt door het omrijden 

groter worden. De verhouding tussen de hemels­

brede- en feitelijke afstand tot een voorziening 

(omrijfactor) is hiervoor bepalend. Het beoordelings­

criterium dat voor dit deelaspect wordt gehanteerd is 

de verhouding tussen hemelsbrede- en feitelijke 

afstand tot voorziening. 

Sociale veiligheid 
De sociale veili gheid wordt omschreven als de mate 

waarin men zich vrij van angst voor geweld voelt bij 

het gebruik van krui singen. Di t deelaspect word t 

bekeken aan de hand van het beoordelingscriterium 

de overzichtelijkheid en het toezicht op kruisingen. 

• Bij overzichtelij kheid gaat het er om hoe goed de 

gebruiker van de krui sing in staat is de situatie op 

de kruising te overzien. In figuur 6.3 is voor 

verschillende situaties de mate van overzichtelijk ­

heid weergegeven. 

• Bij toez icht gaat het er om in hoeverre er sociale 

controle is op de kruising. 

Gedwongen vertrek 
Ais door een alternatief woonbebouwing moet ver­

dw ijnen is dat voor de bewoners een erg vervelende 

situatie. Het beoord elingscriterium voor dit deelaspect 

is het aantal te slopen woningen. 
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a: onbelemmerd uitzicht 
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d1: onoverzichtelijke tunnel 
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d2: zeer diepe tunnel 

d3: asverspringing (bovenaanzicht) 
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Figuur 6.3 Overzicht en doorzicht 

6.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

In deze paragraaf wordt de huidige situatie en de 

autonome ontwikkeling met betrekking tot sociale 

aspecten beschreven, Voor elk van de deelaspecten is 

een beschrijving opgenomen van de huidige situatie 

en de autonome ontwikkeling, 

Visuele hinder 

Gemeente Veenendaal 

Het grootste deel van Veenendaal ondervindt geen 

directe visuele hinder door de A12, Reden hiervan is 

dat een aantal bedrijventerreinen de A 12 aan het oog 

onttrekken van bewoners van nabij gelegen wonin­

gen, De Rondweg-West wordt echter intensief 

gebru ikt door verkeer tussen de A 15 en de A 12, 

Door dit verkeer - met een duidelijke relatie tot de 

A 12 - ontstaat visuele hinder (Iichte indringing en 

blokkering) voor circa 425 huizen, 

Bewoners die in de huidige situatie wei directe visuele 

hinder ondervinden van de A 12 wonen aan de 

StationsstraatiVeenendaalseweg en de Buurtlaan, 

De bewoners van de StationsstraatiVeenendaalseweg 

die visuele hinder ondervinden wonen pal tegen de 
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A12 aan (10 meter afstand), Vanuit de woningen is 

zicht op de tunnel van de StationsstraatlVeenendaal­

seweg onder de A12 en op het talud van de A12, 

De mate van blokkering is hoog, de indringing matig, 

Woningen aan de Buurtlaan liggen op circa 50 meter 

afstand van de A12, Hier wordt het uitzicht ernstig 

verstoord, De indringing is groot 

Ten oosten van Veenendaal zal in de periode 2003 -

2015 nieuwe woningbouw worden gerealiseerd langs 

de Oostelijke Rondweg Veenendaal, Invulling van het 

terrein staat nog niet vast, maar mogelijk ontstaat aan 

de noord - en westzijde van het plangebied visuele 

hinder door de A12 en de Oostelijke Rondweg 

Veenendaal. Verder zal, doordat verkeer tussen de 

A15 en de A12 voor een deel gebruik zal gaan maken 

van de Oostelijke Rondweg Veenendaal in plaats van 

de Rondweg-West, de visuele hinder aan de 

Rondweg-West afnemen, 

Gemeente Ede 

Aan de Pakhuisweg is voor in totaal 9 woningen 

sprake van lichte tot matige indringing en blokkering, 

Aan de Schutterweg ondervinden 5 huizen een 

lichte vorm van indringing, Ter hoogte van de wijken 

Rietkampen en Maandereng is sprake van blokkering 

doordat de A12 hier grotendeels voorzien is van 

een geluidwal (8,5 meter hoog ter plaatse van 

Rietkampen en 5,5 meter hoog ter plaatse van 

Maandereng), begroeid met gras en struiken, 

Het tunneltje in de Stationsstraat in Veenendaal 



Aan de Myrdalstate is bij 46 huizen sprake van zware 

blokkering door de bovengenoemde geluidwal. 

Aan de Laan der Verenigde Naties staat een serviceflat 

waarvan 30 appartementen matige blokkering onder­

vinden en 44 woningen zware blokkering door de wal 

op 100 respectievelijk 50 meter afstand. Eenenveertig 

huizen aan de Rubensstraat ondervinden eveneens 

zware blokkerin g. Hier ligt de wal op 25 meter van 

de woningen en is 5,5 meter hoog. Tevens heeft een 

vijftal huizen aan deze straat direct uitzicht op de op­

en afritten van de A 12, resulterend in een lichte mate 

van indringing. Aan de Pogge nbeekstraat, tenslotte, 

hebben 9 woningen te maken met zware blokkering. 

Aan de Laan der Verenigde Naties is gestart met de 

bouw van een megabioscoop. Hierdoor ve rdw ijnt in 

de autonome ontwikkeling voor acht woningen het 

uitzicht op de geluidswering van de A1 2. De visuele 

hinder ten gevolge van de A 12 neemt dus at. 

Omrijden langzaam verkeer 

Veenendaal 
Veenendaal heeft een sterke relatie met Ede, 

Renswoude en Woudenberg. Bewoners van de kern 

Veenendaal maken gebruik van een aantal voorz ienin­

gen in Ede, waaronder het ziekenhuis en een aantal 

onderwijsinstellingen. Voorzieningen binnen 

Veenendaal die een bovenlokaal verzorgingsgebied 

hebben zijn onder andere winkelcentrum, scholen, 

bedrijventerreinen, zwembad Sportcentrum De Vallei. 

Aile wege n in het studiegebied binnen de gemeente 

Veenendaal hebben ee n goede bereikbaarheid voor 

het langzaam verkee r. 

Er komt in de autonome ontwikkeling een onderd oor­

gang onder de A1 2 voor langzaam ve rkeer, gelegen 

tussen de StationsstraatiVee nendaalseweg en de 

Oostelijke Rondweg Veenendaal, ongeveer ter hoogte 

van kil ometerpaal 103. Het langzaam verkee r blijft 

hier op maaiveld . Er is geen sprake van hoogteverschil 

of wachttijden . Tevens wordt bij de aansluiting van de 

Oostelijke Rondweg Veenendaal een mogelijkheid 

onderzocht langzaam verkeer de A1 2 te laten kruisen. 

Hiervoor moet wei een hoogteverschil word en over­

wonnen van circa 7 meter. 

Ede 
In de gemeente Ede wonen 65.000 inwoners in de 

kern Ede, 15.000 in Bennekom en 20.000 in de 

overi ge kernen en het buitengebied. De kern heeft 

een behoorlijk sterke relatie met het ten zuiden van de 

A 12 gelege n Bennekom. Beide kernen maken gebruik 

van een aantal gemeenschappelijke voorzieningen, 

zoals winkels en sportfaciliteiten. Hierdoor wordt veel 

(Iangzaam) ve rkeer gegenereerd dat de A 12 krui st. 

Op korte termijn wordt de Dr. W. Dreeslaan verbreed 

en de aansluiting op de A 12 aangepast. De fietspaden 

worden geconcentreerd aan een zijde . De wachttijden 

voor het langzaam verkee r voor de verkeersregel­

installatie bij de aansluiting op de A 12 nemen waar­

schijnlijk iets toe. 

Hoogteverschillen en wachttijden langzaam verkeer 

Veenendaal 
In het studiegebied binnen de gemeente Veenendaal 

komen geen kruisingen met de A 12 voor met een 

hoogteverschil voo r het langzaam ve rkeer van meer 

dan 5 meter. De Kooiweg kruist de A 12 licht verdiept. 

Er is hier een hoogteverschil van 1,5 meter. In de 

andere gevallen ligt de kruising met de A 12 op 

maaiveldhoogte. Er treden wachttijden op voor het 

langzaam verkeer bij de kruising van de A 12 met de 

Rondweg-Westl Nieuweweg- Noord. Dit wordt 

veroorzaakt doo r de aanwezigheid van een verkee rs­

regelinstall atie. Op de andere krui singen met de A12 

binnen het studiegebied treden geen wachttijden op 

voor het langzaam verkee r. 

Ede 
In het studiegebied binnen de gemee nte Ede komen 

bij vier kruisingen voor het langzaam verkee r met de 

A1 2 hoogteverschill en van meer dan vijf meter voo r, 

namelijk bij de M aanderbuurtweg, het Statenpad, 

de Dr. W. Dreeslaan en de Bovenbuurtweg. 

De Bovenbuurtweg maakt deel uit van een belangrijke 

route voor scholieren die aan de zuidkant van de A 12 

wonen. De vier krui singen met een hoogteverschil van 

meer dan vijf meter hebben fl auwe hellingen, die op 

zich geen probleem hoeven te vormen voor het lang­

zaam ve rkee r. Wachttijden voo r het langzaam verkeer 

treden op bij de Dr. W. Dreeslaan als gevolg van een 

verkeersregelinstall atie. Bij de andere krui singen zijn 

geen wachttijden voor het langzaam ve rkee r. 

Subjectieve verkeersveiligheid 

Veenendaal 
I n de gemeente Veenendaal zijn geen gescheiden 

voorzi eningen voor het langzaam verkee r op de 

Siaperdijk, Haarweg en Kooiweg, terw ijl er een 

maximumsnelheid geldt van 80 km/ uur. Deze wegen 

worden vaak gebruikt als sluiproute ri chting 

M aarsbergen. Ook op de Rondweg-Westl 

Nieuweweg-Noord zijn geen voorzieningen voor het 
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langzaam verkeer, terwijl de maximumsnelheid 

80 km/uur is. Dit geldt ook voor de Klompersteeg 

(N233) en de Stationsstraatl Veenendaalseweg. 

Hier heeft het verkeer bovendien een hoge intensiteit. 

Ede 
Op de Maanderbuurtweg zijn geen voorzieningen 

getroffen voor het langzaam verkeer, terwijl de maxi­

mumsnelheid hier 80 km/uur is. De verkeersintensiteit 

op de Maanderbuurtweg is matig tot hoog. Ook op 

de Dr. Hartogsweg zijn geen voorzieningen getroffen 

voor het langzaam verkee r, terwijl de maximum­

sne lheid hier ook 80 km/uur is. De verkeersintensiteit 

op de Dr. Hartogsweg is vrij laag. Sluipverkeer komt 

binnen de gemeente Ede nauwelijks voor. 

Sociale veiligheid langzaam verkeer 

Veenendaal 
Voor het aspect Sociale veiligheid langzaam verkeer 

scoort de onderdoorgang van de Kooiweg het slechtst 

in de huidige situatie. Deze ligt buiten de bebouwde 

kom. Enig doorzicht is wei mogelijk, maar de toerit 

ernaartoe ligt in een slinger. Hierdoor is er geen over­

zicht voor de gebruikers. Toezicht door omwonenden 

is hier niet mogelijk. De Rondweg-WestiNieuweweg­

Noord ligt ook buiten de bebouwde kom, maar hier 

zorgt de McDonald's voor en ig toezicht. 

De Stationsstraatl Veenendaalseweg ligt binnen de 

bebouwde kom. Er is hier sprake van toezicht door 

omwonenden. 

In de autonome ontwikkeling is een nieuwe doorgang 

(op maaiveld) onder de A 12 tussen de Stationsstraatl 

Veenendaalseweg en de Oostelijke Rondweg 

Veenendaal gepland. Hierdoor is de sociale veil igheid 

beperkt. Er is geen toezicht en de fietser/voetganger 

heeft aileen doorzicht. Bij de Oostelijke Rondweg 

Veenendaal kunnen f ietsers en voetgangers mogelij­

kerwijs in de toekomst de A 12 kruisen door middel 

van ee n viaductlonderdoorgang. Ook hier is geen 

toezicht en het overzicht is door het viaductlde 

onderdoorgang beperkt. 

Ede 
Met uitzondering van de Edeseweg kruisen ai le wegen 

binnen het stud iegebied de A 12 buiten de bebouwde 

kom. Toezicht door omwonenden is bij geen van de 

kruisingen mogelijk. Bij lOwe I de Bovenbuurtweg als 

het Statenpad zijn de toe- en afritten bij het viaduct 

begroeid, en zit er ee n slinger in de weg (zie foto). 

De A12 bii Ede 
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Hierd oor heeft de gebruiker geen overzicht. Voor wat 

betreft de sociale veiligheid voor het langzaam verkeer 

worden in de autonome ontwikkeling geen verande­

ringen voorzien ten opzichte van de huidige situatie. 

6.5 Effecten 

Inhoudelijk gezien bestaat er een samenhang tussen de 

sociale aspecten en een aantal andere aspecten. Van het 

aspect Wonen, werken en wegen is het aantal te slopen 

won ingen afkomstig. De plaatsing en hoogte van de 

geluidschermen is bij het aspect Geluid en trillingen 

bepaald en de verkeersprognoses zijn bij het aspect 

Verkeer en vervoer gedaan. Daarnaast wordt een deel 

van de overige gevolgen voor het woon- en leefmilieu 

bij andere aspecten onderzocht lOals bij Landschap 

(visuele hinder) en bij Recreatie (verstoring). De effecten 

zijn zichtbaar gemaakt op de kaarten 6.1 en 6.2 . Op de 

kaarten zijn nummers weergegeven. In onderstaande 

tabel is de omschrijving van de nummers gegeven. 

Visuele hinder 
Uitbreiding van de A 12 heeft tot gevolg dat de infra­

structuur dichter bij een aantal woningen komt, 

waard oor de visuele hinder toeneemt. Enkele won in ­

gen waarbij in de auto nome ontwikkeling visuele hin­

der aanwezig is, moeten worden gesloopt. Voor de 

daar achter liggende woningen kan vervolgens hinder 

ontstaan. De plaatsing van schermen lOrgt voor extra 

obstakels waardoor de visuele hinder toeneemt. 

Op kaart 10.1 van Wonen, werken en wegen staan de 

betreffende woningen en clusters aangegeven, evenals 

in tabel 6.3. De scores van de verschillende alternatie­

ven zullen een voor een nader worden toegelicht. 



Tabe/6.2 Passagemoge/ijkheden A12 Veenendaa/- Ede 

NUMMER (ZIE KAART) NAAM/OMSCHRIJVING 
1 

2 

3 

4 

5 

6 
7 

8 

____ ~c,)()i'IV~_K_ _________ ___ _ 
N233: Nieuweweg-Noord 

Veenendaalseweg 

Fietstunnel -_ .... _---" ... _--_ .. ---..... _-_ .. _--- ... _-_ ... _-.. _-_ .... __ .... _ ... 

Rondweg Oost (ORV) 

Pakhuisweg 

Staten pad 

Dreeslaan 
."' -----.. _--

9 Bovenbuurtweg 
-~----------------

1_0'--__________________________ Ed.:.e_s_e~ __________________ _ 

1)_____ ____________J3_rtOLJ_kE;lcje rvv(OK 

Benuttingenalternatief 

Omdat bij het Benuttingenalternatief geen sprake is 

van verbreding verandert de situatie voor de om­

wonenden in feite niet. Door de toenemende ver­

keersintensiteit op de A 12 en door het gebruik van 

spitsstroken zullen er op een aantal plekken (onder 

andere bij de Maanderbuurt, Laan der VN en 

Bennekom) extra geluidschermen moeten worden 

geplaatst. Deze veraorzaken extra visuele hinder. 

Basisalternatief 

Door de uitbreiding komt de A 12 dichter op de 

clusters woningen, die in de autonome situatie visuele 

hinder ondervinden, te liggen. Ook komt de A 12 op 

sommige plaatsen hoger te liggen en worden er extra 

geluidschermen geplaatst. Voor deze clusters betekent 

dat een toe name van blokkering en indringing. 

Ter hoogte van de Stationsstraat en Veenendaalseweg 

is er in de autonome ontwikkeling sprake van zware 

blokkering. Door de uitbreiding wordt deze blokkering 

grater. Er wordt in dit alternatief geen landschappelijke 

inpassing toegepast zodat de indringing voor de 

bewoners in principe groter wordt. Voor de bewoners 

van de Buurtweg verandert er nauwelijks iets ten 

opzichte van de autonome situatie. De nieuwe aan­

sluiting Rondweg-Oost zorgt voor evenveel visuele 

hinder als in de autonome ontwikkeling. De verbre­

ding van de A 12 is op zodanige afstand dat deze niet 

voor extra hinder zorgt. De A 12 komt dichter op de 

woningen langs de Pakhuisweg en de Schutterweg te 

liggen. De indringing wordt daardoor grater. Voor de 

woonwijken Rietkampen en Maandereng verandert de 

situatie nauwelijks. De geluidwallen blijven bestaan 

zodat de uitbreiding voor de bewoners verborgen blijft 

achter de bestaande wal. 

Minimumalternatief & Maximumalternatief 

De infrastructurele veranderingen van de A 12 zijn 

voor het Maximum- en Minimumalternatief vergelijk­

baar ten aanzien van het deelaspect Visuele hinder. 

In het Maximumalternatief worden op de trajecten 

Veenendaal - Veenendaal-Oost en Veenendaal-Oost -

Maanderbraek van de in- en uitvoegstraken door­

gaande weefvakken gemaakt. Hierdoor is er ten 

opzichte van het Minimumalternatief meer ruimte­

beslag. Er hoeven echter geen extra gebouwen 

gesloopt te worden. Het verschil in ruimtebeslag is 

circa 0,4 hectare. Omdat de verschillen klein zijn, 

zullen de effecten van beide alternatieven ongeveer 

gelijk zijn. Voor be ide alternatieven geldt het vol­

gende: ter hoogte van de Stationsstraat en 

Veenendaalseweg worden twee woningen en een 

aantal schuren gesloopt. Voor de daarachter liggende 

woningen ontstaat er daardoor visuele hinder. 

Deze woningen zullen lOwe I indringing als blokkering 

ondervinden door de uitbreiding. Het gaat daarbij om 

twee woningen ten zuiden en twee woningen ten 

noorden van de A12. Voor de Buurtlaan verandert er 

weinig ten opzichte van de autonome situatie. Er geldt 

hetzelfde als voor het Basisalternatief. De A 12 komt 

dichter op de woningen langs de Pakhuisweg en de 

Schutterweg te liggen. Dit lOrgt voor een grotere 

visuele hinder voor de bewoners van deze straten. 

In de ontwerpen is een strook landschappelijke inpas­

sing opgenomen waardoor de indringing als gevolg 

van de uitbreiding niet veel zal toenemen. Verder 

geldt in zijn algemeenheid dat waar er schermen 

geplaatst worden, dit zorgt voor een toename van de 

visuele hinder. 

4x2-alternatief 

Bij dit alternatief worden in de gemeente Veenendaal, 

ter hoogte van de Stationsweg en Veenendaalseweg 

drie woningen en 7 schuren gesloopt. Hierdoor ont­

staat er visuele hinder voor de woningen die daarach­

ter liggen. Deze woningen zullen lOwel indringing als 

blokkering ondervinden door de uitbreiding. Het gaat 

daarbij om twee woningen aan de noordzijde en drie 

woningen aan de zuidzijde van de A 12. Voor de 

bewoners van de Buurtweg geldt hetzelfde als bij het 

Basisalternatief. I n de gemeente Ede worden de bewo­

ners van de Pakhuisweg en de Schutterweg extra 

gehinderd door de uitbreiding. Door de aanleg van 

geluidschermen (3 meter hoog) en het kleiner worden 

van de afstand tussen de infrastructuur en de clusters 

woningen, wordt de blokkering en indringing grater. 

In de ontwerpen is een strook landschappelijke inpas­

sing opgenomen waardoor de indringing als gevolg 

van de uitbreiding niet veel zal toenemen. 
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Voor de woonwijken Rietkampen en Maandereng ver­

andert de situatie nauwelijks. De geluidwallen blijven 

in tact zodat de uitbreiding voor de bewoners verbor­

gen blijft achter de bestaande wal. 

MMA 
In het MMA komen evenveel schermen als in het 

Benuttingenalternatief. Wei komt er bij het MMA 

een strook van landschappelijke inpassing. Deze komt 

vanuit de woningen gezien voor het geluidscherm. 

Dit heeft een positief effect op visuele indringing. 

Dit betekent dat het MMA iets beter scoort dan het 

Benuttingenalternatief. 

Subjectieve verkeersveiligheid 
Het vergroten van de capaciteit van de A 12 zorgt voor 

een betere doorstroming op deze weg. Dit heeft tot 

gevolg dat het voor de regionale bevolking en het 

sluipverkeer aantrekkelijker wordt om van de A 12 

gebruik te maken in plaats van andere verbindingen. 

Hierdoor kunnen de intensiteiten op het OWN licht 

afnemen. Bij al de wegen met een toegestane snelheid 

van groter dan 50 km/uur moet er scheiding zijn, 

ongeacht de verkeersintensiteit. Bij de wegen tot 50 

km/uur is op zijn minst een fietssuggestiestrook vereist. 

De Siaperdijk, Haarweg, Kooiweg, Klompersteeg, 

StationsstraatlVeenendaalseweg, Maanderbroekweg 

en Maanderdijk/Meentdijk voldoen in de huidige situa­

tie niet en vooralsnog wordt voor de totale wegen 

geen andere scheiding van verkeerssoorten gepland bij 

de alternatieven. Dit betekent dat deze wegen onveilig 

blijven. Bij vervanging van viaducten en tunnels 
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worden de kruisingen met de A 12 wei aangepast. 

Het gaat daarbij echter om een klein gedeelte van 

de totale kruisende weg zodat over de gehele weg 

genomen het veiligheidsgevoel niet verandert. 

Voor aile alternatieven geldt daarom dat over het 

geheel genomen er geen wezenlijke verandering is 

ten aanzien van de subjectieve verkeersveiligheid. 

Hoogteverschillen en wachttijden langzaam verkeer 
In de autonome situatie wordt uitgegaan van enkele 

veranderingen. Dezelfde veranderingen worden ook 

in de alternatieven verwerkt zodat bij geen van de 

alternatieven een duidelijk andere situatie ontstaat 

ten opzichte van de autonome situatie. Ditzelfde geldt 

voor het MMA. Bij het MIN -, MAX en 4x2-alternatief 

wordt daar waar nodig de hoogteligging van de A12 

volgens ROA aangepast. Het gaat dan vooral om de 

kruisingen waar de A 12 over de kruisende weg loopt. 

Voor de kruisende weg ontstaat er dan geen andere 

situatie. Het aantal kruisingen blijft gelijk en ook de uit­

voering van de kruisingen (hoogte en verkeersregelin­

stallaties) is bij ieder alternatief vergelijkbaar. 

De lengte van de bruggen en tunnels wordt groter 

naarmate de uitbreiding ruimer is. Dit kan ervoor zor­

gen dat de brug of tunnel voor het langzaam verkeer 

als grotere barriere wordt ervaren. Dit effect is niet als 

criterium voor dit deelaspect meegenomen. 

Effecten van het langer worden van de tunnels en 

bruggen wordt wei bij het deelaspect Sociale veiligheid 

meegenomen. Tevens kan het zo zijn dat bij vervan­

ging van bruggen het brugdek hoger komt te liggen, 

met als gevolg dat het te overbruggen hoogteverschil 

Viaduct MaanderbuurtweglPakhuisweg 

tussen Veenendaa l en Ede 



groter wordt. Ook is het mogelijk dat de A1 2 qua ver­
ticale ligging iets aangepast moet worden (hoger komt 

te liggen) , Hierdoor lOU op die plek ook een over de 

A 12 lopende kruising mee opgehoogd moeten 

worden, Kruisende viaducten over de A1 2 die als 

gevol g van de A1 2 vervangen moeten word en zijn in 

het deelgebied Veenendaal - Ede het Pakhuisviaduct, 

het Staten pad en de Bovenbuurtweg, Deze zullen bij 

aile alternatieven moeten worden vervangen, 

De effecten hiervan zijn te verwaarlozen en zijn 

daarom niet terug te zien in de waard ering van dit 

cri te rium, Bovendien zal ook de Dr, W, Dreeslaan 

worden aangepast, maar dit betreft een autonome 

ontwikkeling waardoor het niet als effect wordt mee­

gerekend , Er ontstaan geen extra wachttijden bij de 

verschillende alternatieven, De altern atieven zullen 

daarom gelijk scoren aan de autonome ontwikkeling, 

Omrijden langzaam verkeer 
Door het ruimer uitvoe ren van de A 12 of een afrit kan 

het zijn dat een onderliggende w eg iets moet word en 

verplaatst ten opzichte van de autonome ontwikke­

ling, De orde van grootte van de verplaatsing zal 

enkele ti entallen meters bedragen, Bij de afstanden 

tu ssen de herkomst en bestemming van het langzaam 

verkeer gaat het om enkele kilometers lOdat deze 

extra meters niet een merkbaar verschil ve roorzaken, 

Het verschil in omrijfactor (kortste afstand over de 

weg/hemelsbrede afstand) zal dan ook klein zijn , Er 

worden passages vervangen en er komen twee passa­

ges bij : een nieuwe onderdoorgang (op maaiveld) 

voor langzaam verkeer tussen de Stationsstraatl 

De afstand tussen de woning en de weg 

is vaak klein, waardoor visuele hinder 

ontstaat 

Veenendaalseweg en de Oostelijke Rondweg 

Veenendaal. 

In de aansluiting Oostelijke Rondweg Veenendaal 

wordt uitgegaan van een ext ra passage voor fi etsers, 

Dit heeft een positief effect op het criterium langzaam 

verkeer, O mdat deze extra passage echter reeds is 

meegenomen als autonome ontwikkeling, zal deze 

positieve ontwikkeling niet van invloed zijn op de 

score, Zowel in de autonome ontwikkeling als in elke 

verbreding dient het Pakhuisviaduct (km 104,6) te 

worden aangepast. O ndanks de kleine kwantitatieve 

verschillen scoren de alternatieven daarom hetzelfde 

als de autonome ontw ikkeling, 

Sociale veiligheid 
Door ui tbreiding van de A 12 wo rd en tunnels en brug­

gen langer en eventueel ook dieper respectievelij k 

hoger, Hierdoor wordt de overzichtelijkheid minder en 

neemt de sociale veiligheid af ten opzichte van de 

autonome ontwikkeling, Hoe groter de uitbreiding hoe 

slechter het altern atief scoort. De mogelijkheid tot 

sociale controle (toezicht) neemt af als er in de di recte 

omgeving van een kruising gebouwen moeten worden 

gesloopt en er geen andere gebouwen in de buurt 

staan (op minder dan 30 meter van de kruising), Er is 

aangenomen dat de kruisingen op eenzelfde manier 

worden uitgevoerd als in de auto nome ontwikkeling 

en de hoogte van tunnels en bruggen hetzelfde blijft. 

Het Benuttingenalte rnati ef en dus ook het MMA 

scoren gelijk aan de autonome ontwikkeling, vanwege 
de ongeveer gelijk blijvende breedte en de verbredings-
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alternatieven scoren slechter. Omdat er nog geen 

ontwerpgegevens van de kruisingen zijn wordt de 

overzichtelijkheid geschat op basis van de breedte van 
uitbreiding (zander landschappelijke inpassing). 

Een onderdoorgang langer dan 10 maal de hoogte 

van de tunnel heeft geen zicht. De lengte van de 

tunnel is afhankelijk van de breedte van uitbreiding. 

De tunnel moet immers lang genoeg zijn om de 

gehele breedte te overspannen. Ais een alternatief 

breder is dan 10 maal de hoogte van een tunnel dan 

moet de tunnel ook za lang worden. De tunnel valt 

dan onder de categorie "geen zicht". Voor alternatie­

ven korter dan 10 maal de hoogte (en dus ook de 

tunnel) is een inschatting gemaakt hoe het zicht op 

het andere eind is. Dit zicht is afhankelijk van de 

diepte, hoogte van plafond en lengte van de tunnel. 

Hoe dieper, lager en langer de tunnel hoe slechter het 

zicht op het einde. Het 4x2-alternatief scoort zeer 

negatief vanwege de grote breedte van het alternatief, 

waardoor er sprake is van" geen zicht" bij de tunnels 

en geen of nauwelijks toezicht. Het Basisalternatief, 

Minimumalternatief en Maximumalternatief scoren 

licht negatief, omdat het zicht verslechtert en er geen 

of nauwelijks toezicht is. Dit geldt met name bij de 

Bovenbuurtweg en het Statenpad. In het hierna 

Gedwongen vertrek 

BASIS 

volgende kader is een overzicht gegeven van de 

hinderpunten in het kader van visuele hinder en 

sociale veiligheid. De clusternummers zijn ook weer­

gegeven op de kaarten 6.1 en 6.2. 

Gedwongen vertrek 

Bij gedwongen vertrek is het aantal te slopen wonin­

gen nagegaan. In het Benuttingenalternatief worden 

geen extra woningen gesloopt ten opzichte van de 

autonome ontwikkeling. In het Basisalternatief moeten 

in totaal vier woningen verdwijnen als gevolg van de 

uitbreiding. Tevens moeten een aantal schuren 

geamoveerd worden. In het Minimum- en Maximum­

alternatief moeten in totaal veertien woningen en een 

aantal schuren verdwijnen. In het 4x2-alternatief moe­

ten in totaal circa 20 woningen verdwijnen. Dit is het 

alternatief met het meeste ruimtebeslag. Het MMA en 

het Benuttingenalternatief hebben hetzelfde wegont­

werp en scoren hetzelfde. Wei is bij het MMA een 

strook van landschappelijke inpassing inbegrepen, 

maar deze wordt dusdanig ingepast, dat er in principe 

geen bebouwing hoeft te worden gesloopt. In het 

hierna volgende kader is een overzicht gegeven van 
de te amoveren woningen. De aanduidingen op de 

kaart zijn weergegeven in op de kaarten 10.1 en 10.2 

van het aspect Wonen, werken en wegen. 

PLAATSNAAM AANDUIDING OP KAART STRAATNAAM AANTAL WON. 

Veenendaal . ._____ 3 ..IS()()jI,y_~_ 

Veenendaal _________ . _____ ~_5 ___________________ ~ ieuwew.!".K-noord 

Veenendaal 5.~. __ .. ~~ __________ ~,Ji~uw!C.weg-no~~ ____ .. 

Vee n erl~~ClI______ .. ...________'5. ... ..___ .. _.. . . .. .. ... __ f\JiE;l1V\1eV\lE;fLQ9_ 0 rd_ .. 
Totaal 

MINIMAX 
PLAATSNAAM AANDUIDING OP KAART AANTAL WON. 
Veenendaal 

Veenendaal 

Veenendaal 
--~ .. --"""- -.-------- .-... -.-.---... ~------------------ .. 

Veenendaal 

De Klomp 

Veenendaal 

Ede 

Ede 
._---

Ede 

Ede 

Ede 

Bennekom 

Bennekom 
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3 

5 

5 

5 

6 

7 

11 

12 

11 

14 

_._~ _____ Nie[jweweg-noord __ . _______ .l.~ __ _ 
.... f\JiE;l1V\1E;.V\I~K:_rl()()r~___________ . 1 ...... __ __ _ 

Nieuweweg-noord 1 

Veenedaalseweg 

Stationsstraat 

_ Maanderbuurtweg 

Zuiderkade 

Zuiderkade 

. ___ M_aanderbroekweg 

Maanderbuurtweg 

1 
------.~ . 

1 

2 

21 ________ ...... _ ..... ~~_J3.()lJe_rl. b u u rtwe g_._._______ _______ ... . 
23 Hoekelumsebrinkwe~ ________ 1 ______ _ 

14 



4X2 
PLAATSNAAM AANDUIDING OP KAART STRAATNAAM AANTAL WON. 
Veenendaal 3 

Veenendaal 4 .... ------... --~.-.-.-.-----... _-_ ... _----

5 

Kooiweg 

______ ___ ~ ooiwelL _______ _ 
Nieuweweg-noord Veenendaal 

Veenendaal 5 

5 

6 

_____________ ~N~i~e~uw~ew.~eQg~-n~o~o~rd~ __________________ ~ ______ __ 
Veenendaal 
... __ .. _-------- .----.-... ----'" .. --.------.-.. -~.~-.-

De Klomp 

De Klomp 

De 1(lomp 

De ~lomE_._ .. ___ .. ______ . ______ ... _. _______ ... _ 
Ede 

Ede 

.... ____ .. _. _____ .... ____ . ___ ... ___ . __ l"JlelJwe"Y~~rl°2ESL 
Veenedaalseweg 

6 Veenedaalseweg 

6 Veenedaalseweg 

10 __________ _ __ ._~~h.tJi~~___ ___ 
11 

12 

Maand erb u u rtweg 

Zuiderkade --------------------------
Ede 12 Zuiderkade 1 ... _---_ ....... _- --._-----_ .... - _ ..... _---_ .... _------ --._--.. -_ ..... _--.... __ .... - ----------" " ... _-_ ... _-_ .... _--

E~d~e ______________________________ 1~3~__ __________ ~M~aa=n~d~e~r~b~ro~e~k~w~e~g~ __________________ ~1 ______ __ 

Ede 14 Maanderbuurtweg 2 

Ede____ ___ .____ ___ l'2 __________ __ i\t\a..ctflderb~oek\Neg 2 
Ede 1.6:... ________________ . Maanderbroekwe~g~ ________ _ 

Bennekom _____________ 1_7_____ Maanderdijk 

Bennekom ________ 2_1 __ ._____ Bovenbuurtweg 

Ben n e k 0 m 23_______f:1()(o~E:lu_rrl~E:_~rifl_~V\fE:K_ 

VISUELE HINDER IN HINDERPUNTEN * 

CLUSTERNAAM CLUSTERNR. AUTONOOM BEN BASIS MINIMAX 
0 0 0 ... _-_ .... __ .... _---- -- _._-----_ .... _------" Sta,!i<:Jrl~~tra,a.!!\/E'_E'_nE'_r1cf..ct<:tI_s_e"YE:g 1 -1 

StationsstraatiVeenendaalseweg 2 0 0 0 -1 

0 S tati 0 nsstr~i1 tlVee r1. end aalse\f\i.:.e g<>-_________ --=-3 _________ ---=-. 0 0 -1 

4 0 0 0 

4X2 
-1 
-------" 

-1 

-1 

5 

1 

1 

21 

MMA 
0 

0 

0 

0 Statiollsstr~atl\leent:.nd<:tillseVl'(oK __ _ .. -._---.. _----..... --- .... _---_ .. _- .... _-_ ....... _- 6 

o 
-----"----' 

5tationsstraatIVeenendaaiseweg 5 0 

6 0 

7 0 

8 0 

Pakhuisweg 9 0 

Pakhuisweg 10 0 

Sch_lJ.tter"Y..E:.K____________________ __1.1________ __ Q __ 
Myrdalstate 

Laan der VN 

Rubensstraat 
- ... -----.. ~--.. ~--- ... _--_ ..... _--- .... _ ..... _---. 

Poggenbeekstraat 

Hoekelum 

12 0 

13 0 

14 0 
---.. ---..... -

15 0 

0 0 

0 0 

0 0 

2 2 

0 0 

o 2 ... _--_._._--.-.-..... _--_. 

o 0 
1 1 

0 0 
~"--... --.--

o 

o 
3 

6 

o 

0 

0 

2 

2 

20 

--_ ..... _--

5 0 

0 0 

3 0 

6 0 

0 0 

3 0 

6 0 . .. _.-----.---..... -

0 0 

0 

0 

2 

2 

30 5 

* Toelichting: een toename van het aantal hinderpunten betekent een verslechtering van de visuele hinder en een afname een verbetering ten opzichte van de autonome 

ontwikkeling. 
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SOCIALE VEILIGHEID IN HINDERPUNTEN * 

KRUISINGNAAM KRUISINGNR. AUTONOOM/BEN/MMA BASIS/MIN/MAX 4X2 

Kooiweg 0 2 2 

N233: Nieuweweg-Noord 2 0 0 2 

Veenendaalseweg 3 0 0 2 

Fietstu n nel 4 0 0 2 

Rondwest Oost (ORV) 5 0 0 0 

Pakhuisweg 6 0 0 0 

Staten pad 7 0 0 0 

Dreeslaan 8 0 0 0 

Bovenbuurtweg 9 0 0 0 

Edeseweg 10 0 0 0 

Breukelderweg 11 0 2 2 

Totaal 0 4 10 

* Toelichting: een toename van het aantal hinderpunten betekent een verslechtering van de socia Ie veiligheid en een afname een verbetering ten 

opzichte van de autonome ontwikkeling. 

Effectvergelijking en conclusies 
In het voorgaande zijn de effecten beschreven en verge­

leken. De resultaten staan in tabel 6.3 samengevat. 

Op visuele hinder scoort het 4x2-alternatief het 

slechtst, omdat de weg bij dit alternatief breder wordt 

uitgevoerd dan bij het Minimum- en Maximum­

alternatief. Voor de deelaspecten Sociale veiligheid en 

Gedwongen vertrek is er een duidelijk verband tussen 

de effecten van de alternatieven. Hoe breder het 

alternatief hoe grater de effecten worden. 

6.6 Effecten 2010-2020 

Visuele hinder 
In de periode 2010-2020 zal de verkeersintensiteit op de 

A12 en het onderliggend wegennet blijven toenemen. 

De geluidsemissies zullen daardoor toenemen en het kan 

voorkomen dat er extra geluidschermen moeten worden 

geplaatst. Hierdoor kan de visuele hinder toenemen. De 

gemeenten Veenendaal en Ede hebben een opvangtaak 

ten aanzien van wonen. Dit houdt in dat er een zekere 

druk op de ruimte is in de beide gemeenten. In de toe­

komst kunnen daardoor plannen ontstaan om meer 

bebouwing langs de weg te plaatsen. Dit heeft een ver­

groting van de visuele hinder tot gevolg. Hierdoor scoren 

aile alternatieven (inclusief autonome ontwikkeling) in 

de periode 2010-2020 slechter dan in de situatie 2010. 

Dit betekent dat de scores ten opzichte van de auto­

nome ontwikkeling gelijk blijven aan die in 2010. 

94 I Trajectnota/MER A12 Veenendaal - Ede Deel 8 

Sociale veiligheid 
Een ander effect van extra bebouwing in Veenendaal 

en Ede kan zijn dat het toezicht op bepaalde onder­

doorgangen grater wordt en de sociale veiligheid 

daardoor verbeterd. Dit effect is moeilijk te kwantifice­

ren omdat hiervoor specifieke informatie nodig is 

over de situatie bij een onderdoorgang. Eventuele toe­

komstige effecten voor de sociale veiligheid worden 

daarom niet meegenomen in kwalificering van de 

periode 2010-2020 en de score voor sociale veiligheid 

is geli jk aan de score voor de situatie in 2010. 

Subjectieve verkeersveiligheid 
Het is denkbaar dat de wegen waarbij het veiligheids ­

gevoel voor langzaam verkeer niet voldoende is in de 

verdere toekomst worden aangepast. Ter stimulering 

van het fietsverkeer, zoals dat door de overheid 

gewenst is, kunnen de gemeenten besluiten om op 

deze wegen voldoende scheid ing aan te brengen. 

Hierdoor zal de subjectieve verkeersveiligheid beter 

worden. Dit effect zal voor aile alternatieven even 

graot zijn zodat de scores ten opzichte van de auto­

nome ontwikkeling niet zul len veranderen. 

Voor de overige aspecten (Hoogteverschi ll en en 

wachttijden, Omrijden, Gedwongen vertrek) wordt 

vooralsnog geen verandering in de periode 2010-2020 

verwacht. 



Tabel6.3 Scores van de alternatieven 

DEELASPECT CRITERIA MEETEENHEID AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 

\,Ii~_elefli nd~r___QL~t~~(Onde~nJ_~jJ:irlE:~nc!e_",,-e~~~_g___fji':lj_e!QlJ_~~~__ _ ___ ~___£. __ ~.Q __ ~~__~Q____:l2_.__2 __ 
Subjectieve mate van scheiding Hinderpunten 0 0 0 0 0 0 0 

verkeersveiligheid snelilangzaam verkeer 

Hoogteverschillen te overbruggen hoogtevershil Hinderpunten o o o o o o o 
en wachttijden 

langzaam verkeer 

Omrijden verhouding hemelsbredel feitelijke Hinderpunten o o o o o o o 
~nKzilil..rrl..'l(O~~r ____ ilf~,<lnd vo()t'z.~ni.ll.gen_________ __ _ _ _ _ _ _______________________________ _ 

Sociale veiligheid overzichtelijk heid en toezicht traversen Hinderpunten o 0 4 4 4 10 0 
.~-~~-- .. -------------

Gedwongen vertrek te slopen woningen .. ___ Aantal woningen o ___ 0'-.4 __ --'1_4_........c14 __ 2_1 __ 0 __ 

Tabel 6.4 Scores 2010-2020 

DEELASPECT CRITERIA AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
Visuele hinder blokkerende en indringende werkirlE:........ ___ O_._~. __ OI-

~_uQl(O~tie~(O..'I,,~,,~rs_"'(Oi~gb.~ig_rr1,<lte_y~n~c~!Oi2i':lg .. ~rl(OI(I~gz.a.il..rrl\jc:r:~~(O!g 0 0 

Hoogteverschillen en te overbruggen hoogteverschil 0 0 0 

wachttijden langzaam verkeer 

Omrijden langzaam verkeer verhouding hemelsbredel 

feitelijke afstand voorzieningen 

o o o 

0 0 
-,"-_._-- .--..... 

0 0 

0 0 

0 

0 

0 

01-

o 
o 

o 

Sociale veilc:.cigLh'-=e:.:..:id=----____ ---"o...:.v.:=.e:..::rzc..:ic:.:...hc.:.te=.:.l=ijkheid en toezicht traversen o o 
o 

01- _~Ol_-_-"O-'--I ~ __ . 0 

<=i~dV\l()rlg~l/EOrJ!"-'< 01- o 
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GELUID EN 

TRILLINGEN 

7.1 Inleiding 

Normen voor geluid 

De normen voor geluid zijn gebaseerd op onderzoek waarbij aan 

mensen is gevraagd hoeveel hinder zij ondervonden van het 

geluid in hun omgevi ng. Daarnaast is gemeten hoe het gesteld 

was met de geluidbelasting in die omgeving. Zo werd het 

mogelijk om de su bjectieve geluidbeleving af te zetten tegen de 

objectieve, meetbare geluidbelasting. 

Uit die onderzoeken bleek onder andere dat niet iedereen 

dezelfde hoeveelheid geluid even hinderlijk vindt. Ook bleek dat 

het geluid van een snelweg hinderlijker wordt gevonden dan het 

geluid van bijvoorbeeld een spoorlijn . 

Een maat voor geluid 

De hoeveelheid geluid die een geluidbron produceert wordt 

uitgedrukt in decibels, afgekort als dB(A). Een verschil van 2 dB(A) 

is voor de meeste mensen net te horen. Een toename van 10 dB(A) 

klinkt als twee keer zo hard. Het geluidniveau van 50 dB(A) is een 

waarde die we vaak tegenkomen in de Wet gelu idhinder. 

Het is ongeveer het niveau van het geluid overdag in een rustige 

woonwijk. Ter vergelijking: het geluid van een bromfiets levert zo'n 

80 dB(A), een straalvliegtu ig op zestig meter afstand 120 dB(A). 

Maatregelen tegen geluid 

Het geluidniveau van een weg wordt hoofdzakelijk bepaald door 

vier factoren: 

• de hoevee lheid verkeer; 

• het aandeel vrachtverkeer; 

• de snelheid van het verkeer; 

• het type wegdek. 

Wanneer de geluidbelasting te hoog is, zijn er drie soorten 

maatregelen om het gelu id te beperken: bronmaatregelen, 

overdrachtmaatregelen en isolatiemaatregelen . 

Bronmaatregelen 

De Wet geluidhinder geeft aan dat in eerste instantie gekeken 

moet worden naar bronmaatregelen. Dat zijn maatregelen die 

de bron van het geluid direct be'l'nvloeden. Zo kan bijvoorbeeld 

in situaties waarbij de ligging van de weg nog niet helemaal 

vaststaat, ervoor gekozen worden om de weg verder van de 

woningen af te leggen. Ook het verlagen van de rijsnelheid 

en/of het toepassen van zeer open asfalt beton (ZOAB) 

- dat veel stiller is dan gewoon asfalt - is lO'n bronmaatregel. 

Overdrachtmaatregelen 

Overdrachtmaatregelen zijn maatregelen die de verplaatsing 

(overdracht) van het geluid be'invloeden. Ais bronmaatregelen 

niet mogelijk zijn, komen overdrachtmaatregelen in beeld. 

Geluidschermen of geluidwal len, maar ook verdiepte ligging 

(tunnelbak) zijn voorbeelden van ove rdrachtmaatregelen. 
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Geluidschermen 

Een geluidscherm zorgt ervoor dat het geluid minder 

wordt omdat het niet meer rechtstreeks de wan ing 

bereikt, maar een omweg moet maken via de boven ­

kant van het geluidscherm. In figuur 7.1 is dat 

schemati sch getekend. Hoe grater de omweg, hoe 

meer gelu idenergie er verloren gaat en des te stiller 

het wordt. Dit heeft als consequentie dat een geluid­

scherm het me est effectief is, als het dicht bij de weg 

staat. Een geluidscherm langs een smalle weg heeft 

dus meer effect dan een even haag geluidscherm 

langs een brede weg. 

Verhoogde of verdiepte ligging 

Ook de ligging van de weg ten opzichte van het 

maaiveld speelt een belangrijke ral voor de hoeveel­

heid geluid die nabijgelegen won ingen bereikt. Vaak is 

een verd iept gelegen weg (tunnelbak) stiller dan een 

verhoogd gelegen weg. Maar dat is niet onder aile 

omstandigheden zo o Met de twee dwarsdoorsneden in 

figuur 7.2 wordt dat toegelicht. 

In de tunne lbak functioneert de wand van de bak als 

een geluidscherm. In de figuur met de verdiepte 

ligging is te zien dat het geluid van de linker 

personenauto via een rechte lij n bij de bovenste 

verdieping van de waning kan komen . 

verdiepte ligging van de weg 

verhoogde ligg ing van de weg 

legenda 

weg van het geluid met scherm 

weg van het geluid zonder scherm 

---

Figuur 7.1 Werkingsprincipe van geluidschermen 

Bij de figuur van de weg met verhoogde ligging, is 

een geluidscherm met dezelfde hoogte als de wand 

van de tunnelbak ingetekend . Nu wordt de recht­

streekse lijn onderbraken door het geluidscherm. 

__ r 
--

Dat betekent dat bij de hoger gelegen weg het geluid 

beter afgeschermd wordt. Het is dus afhankelijk van 

de positie van de nab ijgelegen woningen of een ver­

hoogde of verdiepte ligging effectief is. 

Figuur 7.2 Werkingsprincipe van geluidschermen bij 

verhoogde/ verdiepte /igging 

legenda - weg die het geluid afl egt om bij de huizen te komen 
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Isolatiemaatregelen 

Soms hebben bron - en overdrachtsmaatregelen onvol­

doende effect, zijn ze te duur of zijn ze om andere 

redenen niet gewenst. M et geluidisolatie van woningen 

door gevelmaatregelen zoals geluidreducerend glas, 

dakisolati e, geluidgedempte ventilati evoorzieningen en 

dergelijke, kan worden voorkomen dat het geluid­

niveau in de woning te hoog is. Rijkswaterstaat dient 

in dat geval een speciale ontheffin gsprocedure te 

volgen om deze hogere geluidbelasting buiten op de 

gevel als toelaatbaar vast te laten stellen. 

Cumulatie van geluid 

Wegverkee r is niet de enige bron van geluid in het 

studiegebied. De belangrijkste andere geluidbron is in 

dit geval het spoor. Verschillende geluidbronnen 

kunnen echter niet zonder meer bij elkaar worden 

opgeteld . Duidelijk is dat het geluid van een autoweg 

anders is dan dat van een autoweg en ee n spoorlijn . 

In bepaalde gevallen cumuleert het geluid en kan dan 

voor meer hinder zorgen. In de Ri chtlijnen van de 

commi ssie m.e. r. is aangegeven dat aandacht dient te 

worden besteed aan de cumulatie van geluid . 

Om - ondanks het feit dat verschillende soorten 

geluid niet zomaar kunnen worden opgeteld - toch de 

effecten in beeld te brengen van de cumulatieve 

geluidhinder, heeft het Nederl ands Instituut voor 

Preventie en Gezondheidstechniek (NIPG)-TN O een 

methode ontwikkeld, die bekend is onder de naam 

M ethode Miedema. Deze methode gaat ervan uit dat 

soorten geluidbelasting energetisch kunnen worden 

opgeteld naar rato van hun hindercoeffi cienten. 

De gecumulee rde geluidbelasting wordt ook wei 

Milieukwaliteitsmaat (MKM) genoemd . Aan de hand 

van deze MKM wordt een indru k verkregen van het 

akoesti sche klimaat in ee n bepaald gebied. 

In het geluidonderzoek, dat in het kader van deze 

Trajectnota/MER is verricht, zijn de toetsingscriteri a 

bepaald voor zowel het wegverkeerslawaai ail een, als 

voor het gecumuleerd e geluid van weg- en railverkeer. 

Trillingen 

Trillingen ontstaan voornamelijk wanneer voertuigen 

over oneffenheden rijden. Vooral het vrachtverkeer 

spee lt daarbij een rol. De trillingen verplaatsen zich 

door de bodem en kunnen zo een woning bereiken. 

Omdat de sterkte van de trillingen in de bodem snel 

afn eemt, zijn deze op grotere afstand minder goed 

waar te nemen. In de situatie van autosnelwegen zijn 

de afstanden tussen de weg en de woningen meestal 

zo groot dat een eventuele trilling al zover is verzwakt 

dat deze niet meer is waar te nemen. De praktijk van 

de afgelope n decennia laat zien dat autosnelwegen 

zeer weinig klachten over t rillingshinder opleve ren. 

Relatie met andere aspecten 

Bij het aspect Geluid en trillingen staat de mens in zijn 

leefomgeving centraal. Maar naast directe effecten op 

de mens, hebben geluid en trillingen ook effect op de 

beleving van gebieden met recreatieve waard en en de 

verstoring van met name vogels in faunagebieden. 

Er is dus een relatie met de aspecten recreatie en 

natuur. Om aan de wettelijke normen voor de geluid ­

belasting te kunnen vo ldoen, word en op sommige 

locati es geluidschermen geplaatst; de kosten van 

deze schermen maken dee l ui t van de kostenraming, 

zodat ook het aspect Kosten in beeld komt. Daarnaast 

kunnen geluidschermen visuele hinder ve roorzaken. 

Deze visuele hinder komt aan de orde in de hoofd­

stu kken Sociale aspecten (H6) en Landschap (H5) van 

deze nota. 

7.2 Wetgeving en beleid 

7.2.1 Wetgeving 

In de Wet geluidhinder is vastgelegd we lke geluid ­

niveaus in welke situaties zijn toegestaan. Zo wordt 

bijvoorbee ld aangegeven hoe groot het onderzoeks­

gebied voor geluidhinder moet zijn, hoe hoog de 

toename mag zijn onder bepaalde omstandigheden 

en wat het geluidniveau binnen in woningen mag zijn. 

Op deze onderwe rpen gaan we hieronder kort in . 

Geluidzone en onderzoeksgebied 

Bij de reconstructie of de aanleg van een nieuw weg­

gedeelte gelden de normen die in de Wet geluidhinder 

zijn opgenomen voorzover de woningen in de geluid ­

zone van ee n weg liggen. De breedte van deze zone 

hangt af van het aantal rijstroken: bij 2x2 rijstroken is 

dit 400 meter en bij 2x3 rij stroken of meer is de 

geluidzone 600 meter breed. Voor aile woningen die 

in dit ge bied liggen zal bij het (Ontwerp)Tracebesluit 

duidelijk moeten word en of aan de normen wordt vol­

daan of dat er maatregelen moeten worden getroffen. 

Woningen die bui ten de zone liggen, komen niet in 

aanmerking voor maatregelen. Ze kunnen echter wei 

profiteren van maatregelen voor dichter bij de weg 

gelegen woningen. 

Bij de vergelijking van de alternatieven voor de A 12 

speelt het onderli ggend wegennet (OWN) ook een 

rol. Ondanks het feit dat de intensiteiten op het OWN 



niet belangrijk wijzigen als gevolg van maatregelen op 

de A12, zijn de volgende (onderli ggende) wegen 

onderzocht: 

• N224 (Ede - rijksweg 30 - Schabernauseweg -

Oudendijk - De Klomp - Meentdijk) ; 

• N233 (De Klomp - A 12 - Veenendaal); 

• N781 (Wageningen - A12 - Ede) ; 

• N233 (Ooste lij ke Rondweg Veenendaal); 

• A30 (Ede-West - knooppunt Maanderbroek). 

Naast de relevante wegen speelt ook het minimale 

geluidniveau dat relevant is voor deze studie een ro l. 

In verband met het behoud van de stilte in de milieu ­

beschermingsgebieden (stiltegebieden) bedraagt dit 

minimaal te onderzoeken geluidniveau 40 dB(A). 

Het gebied dat binnen de contouren met dit geluid ­

niveau ligt en dus het onderzoeksgebied vormt, 

loopt van ki lometer 87,5 tot aan kilometer 11 2 en 

varieert in breedte van 1,5 tot 5 km aan weerszijden 

vandeA12 . 

Reconstructie en sanering 
Bij de meeste alternatieven gaat het om wijziging van 

een bestaande weg. De normen van de Wet geluid ­

hinder spe len pas een rol als de geluidbelasting in de 

periode van een jaar voor, en ti en jaar na de wijziging 

toeneemt met 2 dB(A) of meer. In dat geval noemt de 

Wet gel uidhinder dat een reconstructie. De toename 

van de geluidbelasting moet in dat geval - voor lOver 

het gelu idniveau hoger is dan 50 dB(A) - worden 

weggenomen. 

In situaties waarb ij bron- en overdrachtsmaatregelen 

niet doelmatig of ongewenst zijn kan een ontheffing 

van deze voorkeurswaarde worden ve rl eend . De uit­

eindelijke belasting mag echter niet meer dan 5 dB(A) 

hoger zijn dan voor de reconstructie. 

Soms is de geluidbelasting in de bestaande situatie 

echter al lo hoog dat er sprake is van ee n sanerings­

situatie. Er moet dan worden onderzocht of de geluid ­

belasting is terug te brengen tot een waarde van 

55 dB(A) Het Ministerie van VROM heeft voor deze 

sanering f inanciele/akoestische doelmatigheidscriteria 

opgesteld waaruit blijkt of een saneringsscherm 

geplaatst kan worden of niet. 

Nieuwe aanleg 
Voor de aan leg van een nieuwe weg gelden aparte 

normen. De voorkeurswaarde bed raagt 50 dB(A). 

Uit het geluidonderzoek moet duidelijk worden of het 

mogelij k is om met bron- en/of overdrachtsmaat­

regelen aan deze waarde te voldoen. In situaties 

waarin deze echter niet doelmatig of ongewenst zijn, 

kan een ontheffing van deze voorkeurswaard e worden 

ve rleend tot een maximum van 60 dB(A) 

Binnenniveaus woningen 
Ais een woning niet vo ldoet aan de voorkeursgrens­

waard e (sanering/nieuwe situatie) of de toename van 

de geluidbelasting niet kan worden weggenomen 

(reconstructie) moet er een hogere waarde worden 

vastgeste ld. Hierbij geldt de verp lichting dat de geluid ­

be lasting in de won ing een bepaalde waarde8 niet 

mag overschrijden. Indien nodig moeten er gevel­

maatregelen word en getroffen. 

Betekenis voor effectvergelijking 
In deze Trajectnota/MER zijn bronmaatregelen, voor 

zover mogel ij k, onderd ee l van het inpassend ontwerp 

van een altern atief . In ieder geval wordt overal op de 

A 12 het stille zeer open asfalt beton (lOAB) als weg­

dekverh arding toegepast. In het geluidonderzoek is 

voor elk van de alternatieven bepaald welke geluid­

schermen geplaatst zullen worden. De uitgangspunten 

die hierbij zijn aangehouden worden in dit hoofdstuk 

beschreven . Het oppervlak (m2) van de te plaatsen 

geluidschermen is ee n van de toetsingscriteria bij de 

effectbesch rijvi ng. 

7.2.2 Rijksbeleid 

Afgezien van de Wet geluidhinder, spelen ook andere 

beleidsdocumenten een rol bij het vastste llen van 

criteria voor geluidhinder. Deze documenten worden 

hieronder besproken. 

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 
De beleidsdoelstellingen van de rijksoverheid op het 

gebied van onder meer geluid staan primair beschreven 

in het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 

(SVV-II) . M et betrekking tot de relatie tussen leefbaar­

heid en geluidhinder is de wens uitgesproken dat: 

het totale oppervl ak met een gelu idbelasting hoger 

dan 50 dB(A) als gevolg van lawaai van interlokaal 

verkeer ten opzichte van 1986 niet mag toenemen; 

het aantal woningen met een gevelbelasting hoger 

dan 55 dB(A) als gevolg van lokaal verkeer in 2010 

50% lager is dan in 1986. 

8. De waarde vaar het binnenniveau varieert afhankeli;k van de situatie van 35 dB(A) vaar nieuwe situaties en reconstrudie tot 45 dB (A) vaar 

saneringssituaties. 
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Nationaal Milieubeleidsplan 
Het Nationaal Milieubeleidsplan (NMP) vormt de 

hoofdlijn van het milieubeleid voor de jaren negentig. 

In het beleidsplan is aangegeven dat: 

• het aantal geluidgehinderden in het jaar 2000 niet 

meer zal zijn dan in 1986; 

• in het jaar 2010 geen 'ernstige ' hinder meer zal 

worden ondervonden. 

Daarbij zal worden getracht om het oppervlak milieu­

beschermingsgebieden in de omgeving van stedelijke 

agglomeraties te vergro ten. Het NMP wordt peri odiek 

bijgesteld . I n de meest recente versie uit 1998 

(het NMP3) is aangegeven dat de doe lstelling voor 

het aantal ernstig geluidgehinderden te ambitieus is 

gebleken. De doelstelling blijft we i ri chtinggevend, 

totdat door het kabinet een herziene doelstelling 

wordt geformul eerd voor de planperi ode 2020-2030. 

Circulaire Bouwlawaai 
Ook de werkzaamheden tijdens de aanleg of wijziging 

van de weg kunnen voor geluidhinder lOrgen. 

Daarbij valt te den ken aan hinder als gevolg van zand ­

transport, wegenbouwmachines of het heien van 

palen voo r viaducten en andere kunstwerken. 

Soms kan het nodig zijn om een weg tijdelijk te verleg­

gen. Ais de weg daarmee dichter bij woningen komt 

kan dit tijdelijk hinder veroorzaken. De effecten tijdens 

deze fase van de werkzaamheden zijn weliswaar 

tijdelijk van aard, maar ze kunnen zich wei over enkele 

jaren uitstrekken. Om hinder tijdens bouwwerkzaam­

heden lOveel mogelijk te beperken is door het 

Ministerie van VROM de Circulaire Bouwlawaai 

opgesteld . Deze circulaire bevat aanw ijzingen en 

UITGANGSPUNTEN VOOR GELUIDBEREKENINGEN 

rege ls over de maximaal toegestane geluidniveaus 

gedurende de bouwperiode. Uitgangspunt van de 

Circulaire Bouw lawaai is dat aile werkzaamheden 

aileen overdag plaatsvinden. Voor de geluidbelasting 

van bouwwerkzaamheden (met uitzondering van 

heien) wordt een grenswaarde van 60 dB(A) aan­

bevolen. I ncidentee l (voor ee n aaneengesloten periode 

van maximaal een maand) mag een grenswaarde van 

65 dB(A) gehanteerd worden. 

Aangezien nu nog onvoldoende bekend is omtrent 

de bouwwerkzaamheden kunnen de effecten hiervan 

niet beschreven worden. Tijdens de volgende 

voorbereidingsfase n zal dit onderdeel ve rd er moeten 

worden uitgewerkt. 

7.2.3 Provinciaal beleid 

Het studiegebied is onderdeel van lOwe I de provincie 

Utrecht als Gelderland . De provincie (Gedeputeerde 

Staten) is bevoegd om stiltegebieden aan te wij zen. 

De aanwijzing van een stiltegebied geeft uiting aan 

het beleidsvoorn emen om in een bepaald gebied stilte 

(als schaars goed) voo r mens en dier te behouden. 

De norm die hierbij gehanteerd wordt voor geluid is 

de streefwaarde van 40 dB(A). Deze norm wordt 

landelijk gehanteerd, mede op advies van het Rijk . 

Provincie Utrecht heeft geen stil tegebieden aangewe­

zen in de nabijheid van dit traject van de A 12 tussen 

Veenendaal en Utrecht. De provincie Gelderl and heeft 

het zuidelijke dee l van het Binnenveld aangewezen als 

stil tegebied (zie ook kaarten 7. 1. en 7.2). 

De geluidbelasting van verkeer wordt niet gemeten maar berekend. Oat is nodig omdat de normen gebaseerd 

zijn op een langdurig gemiddelde van de optredende geluidniveaus. Deze geluidniveaus kunnen van dag tot 

dag verschillen onder invloed van weersomstandigheden of storende geluiden van andere geluidbronnen. 

Daarnaast zijn er verschillen in de geluidproductie van het voorbijri jdende verkeer. Er passeren immers nieuwe, 

stille voertuigen maar ook oude en lawaaiige voertuigen. Aileen door langdurig te meten zouden deze 

verschi llen zijn op te heffen. In vrijwel aile gevallen is dit niet praktisch. Daarnaast is het natuurlijk duidelijk 

dat een toekomstige situatie niet gemeten, maar aileen berekend kan worden. 

In dit onderzoek is gebruik gemaakt van de Standaard Rekenmethode 2 (SRM 2) voor het bepalen van de 

geluidbelasting van de weg. Vanwege het verkennend karakter van het onderzoek, en de omvang van het 

onderzoeksgebied is gekozen voor een vereenvoudigde modellering van de werkelijkheid. Deze werkwijze sluit 

aan bij het deta ilniveau dat noodzakelijk is voor de besluitvorming. 



AFTREK ARTIKEL 103 
De Wet geluidhinder gaat ervan uit dat door de technische ontwikkelingen het autoverkeer in de toekomst 

stiller za l worden. Daarom mag er bi; ge luidonderzoeken, op grond van artikel103 uit de Wet ge luidhinder; 

een aftrek op de berekende resultaten worden toegepast alvorens aan de normen van de wet getoetst wordt. 

Deze aftrek bedraagt 3 dB(A) voor wegen waar 70 kilometer per uur of sneller mag worden gereden en 

5 dB(A) op overige wegen. In het geluidonderzoek van deze Tra;ednota/MER is deze aftrek toegepast bi; 

het bepalen van de omvang van de geluidschermen die nodig zi;n am aan de normen te kunnen voldoen. 

Bi; het bepalen van het geluidbelaste oppervlak en het aantal geluidgehinderden is, conform de Richtli;nen 

van de commissie m.e.r., deze aftrek niet toegepast. 

SCHERMBEPALING 
In het geluidonderzoek is bi; elk alternatief nagegaan of de geluidbelasting in de toekomstige situatie 

voldoet aan de voorkeurswaarde die in de Wet geluidhinder wordt gesteld. Als deze wordt overschreden, 

zi;n berekeningen gemaakt voor de afmetingen van de geluidschermen die nodig zi;n am wei aan de waarde 

te vo ldoen. Of het scherm oak werkeli;k geplaatst wordt, hangt onder meer af van de doelmatigheid van het 

scherm. Hierbi; speelt de omvang van het scherm in relatie tot de te realiseren geluidreductie en het aantal 

af te schermen woningen een rol. Waar de A 12 woonkernen passeert worden bi; overschri;ding van de 

normen alti;d geluidschermen geplaatst, zodat aan de voorkeurswaarde wordt voldaan. Daarentegen zi;n er 

oak locaties waarbi; voor een enkele, solitair gelegen, waning een omvangri;k geluidscherm nodig zou zi;n am 

aan de voorkeurswaarde te voldoen. In de prakti;k zal zo'n scherm niet vaak worden geplaatst. In deze studie 

zi;n - mede gelet op het detailniveau - geen schermen berekend voor solitair gelegen woningen. Tussen de twee 

uitersten van een hele woonwi;k of een enkele waning bevindt zich een tussengebied waarin een keuze gemaakt 

moet worden: wei of geen geluidscherm. Om deze keuze zo ob;edief mogeli;k te maken, is een eenduidig 

criterium ontwikkeld waarbi; op grand van financiele en akoestische overwegingen (effed van het geluidscherm 

en de overschri;ding van de voorkeurswaarde) de doelmatigheid van een geluidscherm wordt beoordeeld. 

Wanneer niet aan deze doelmatigheid wordt voldaan, wordt geen geluidscherm geplaatst en zal in een latere 

fase door middel van een ontheffingspracedure een hogere geluidbelasting moeten worden vastgesteld. 

Verder zi;n voor schermplaatsing de volgende uitgangspunten aangehouden: 

• aile geluidschermen worden zo uitgevoerd dat ze geen geluid reflederen naar de overkant van de weg 

(geluidabsorberende schermen); 

• de schermen worden zo dicht mogeli;k bi; de weg geplaatst am daarmee zo effedief mogeli;k te zi;n; 

• de hoogte van de geluidschermen wordt - tenzi; anders is weergegeven - uitgedrukt ten opzichte van 

de kant van de verharding. 

De afmetingen van geluidschermen kunnen nag aanzienli;k veranderen als de exade vormgeving van de weg 

bekend is. Voor deze nota is een indruk van de hoogte voldoende. Daarom zi;n geen exade hoogtematen 

aangegeven maar hoogteklassen. Uiteraard zi;n er nag geen uitspraken gedaan over de vormgeving. Wei is er 

een principe-uitspraak dat gekozen wordt voor een scherm en niet voor een wal (vanwege het ruimtebeslag) 

behalve wanneer er al een walligt. Hier zou oak een topscherm kunnen voldoen. 

RECONSTRUCTIE 
In artikel1 van de Wet geluidhinder is de volgende definitie van reconstrudie van een weg opgenomen: 

"een of meer wi;zigingen op of aan een aanwezige weg, ten gevolge waarvan de geluidbelasting met 2 dB(A) 

of meer wordt verhoogd" . Deze definitie duidt er op dat eerst moet worden vastgesteld of de wi;ziging aan de 

bestaande weg oak een reconstrudie is in term en van de Wgh.; er zal moeten worden vastgesteld of, als 

gevolg van de wi;ziging, de geluidbelasting met 2 dB(A) of meer toeneemt. Hierbi; wordt de situatie een ;aar 

voor aanvang van de werkzaamheden verge Ie ken met de situatie 10 ;aar na openstelling van de weg, dan wei 

met eventueel eerder vastgestelde hogere waarden. 

Is er geen sprake van een toename van 2 dB(A) of meer dan bli;ft het bi; deze constatering. Is er echter een 

toename van 2 dB(A) of meer dan za l een toets aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder moeten 

plaatsvinden en bi; overschri;ding ervan zullen maatregelen in beschouwing moeten worden genomen. 
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DE VOORKEURSGRENSWAARDE 

Als voorkeursgrenswaarde dient in principe de geluidbelasting te worden aangehouden die aanwezig is 

v66r de uitvoering van de reconstrudie. Wanneer deze heersende geluidbelasting lager is dan 50 dB (A), 

bedraagt de voorkeursgrenswaarde 50 dB (A). 

Wanneer er eerder een hogere waarde is vastgesteld, geldt de laagste van de volgende twee waarden als 

voorkeursgrenswaarde: 

• de heersende waarde; 

• de eerder vastgestelde hogere waarde. 

De voorkeursgrenswaarde wordt vergeleken met de geluidbelasting in de situatie 10 jaar na de openstelling 

van de weg. 15 de toename 2 dB(A) of meer dan is er sprake van reconstrudie (zie bovenstaande paragraaf). 

Voor zogenaamde saneringssituaties geldt, va or wat betreft de hogere waarde, een bijzondere regeling. 

Voor deze situaties zijn in het verleden nag geen hogere waarden vastgesteld en de regeling die in 

artikel99a Wgh. is opgenomen, geeft aan dat er eerst een waarde moet worden vastgesteld voordat tot 

reconstructie mag worden besloten. Dit vindt plaats in een afzonderlijke procedure die vooraf gaat aan het 

reconstructie-onderzoek. In deze gevallen wordt door de Minister van VROM een ten hoogst toelaatbare 

hogere geluidbelasting vastgesteld. Hierbij wordt rekening gehouden met maatregelen die bij een regu liere 

sanering zouden worden getroffen. Deze vastgestelde waarde wordt dan als voorkeursgrenswaarde gehanteerd 

bij de reconstructie. In de volgende tabel is een overzicht opgenomen van de voorkeursgrenswaarde bij 

reconstructie. 

Tabel 7.1 Voorkeursgrenswaarde bij reconsiructie 

SITUATIE VOORKEURSGRENSW AARDE IN DB(A) 

heersende gelu idbelasting <50 50 

eerder hogere waarde vastgeste ld laagste van: 

• heersende waarde 

• hogere (vastgestelde) waarde 

saneri ngssituatie laagste van : 

• heersende waarde 

• hogere waarde vast te stellen door Minister van VROM 

overige gevallen heersende geluidbelasting 

Gedeputeerde Staten kunnen op verzoek van wegbeheerder en/of gemeente een hogere waarde vaststellen 

dan de voorkeursgrenswaarde. De verzoeker moet dan in het verzoek wei aantonen dat ge luidbeperkende 

maatregelen niet mogelijk zijn of niet voldoende effect hebben dan weI bezwaren ontmoeten van steden­

bouwkundige, verkeerskundige, landschappelijke of financiiHe aard. Bovendien dient het te gaan om een 

weg die: 

• een noodzakelijke verkeers- en vervoersfunctie zal vervullen of 

• een zodanige verkeersverzamelfunctie zal vervullen dat na de reconstructie de geluidbelasting langs een 

andere weg za l dalen. 

MAXIMAAL TOELAATBARE GELUIDBELASTING 

In normale gevallen mag de door Gedeputeerde Staten vast te stellen waarde in principe niet hager zijn dan 

5 dB(A) boven de in artikel100 Wet geluidhinder genoemde waarden. Er zijn echter oak situaties waarin deze 

waarde de 5 dB(A) mag overschrijden. 



GRENSWAARDEN VOOR NIEUW TE BOUWEN WONINGEN 

Vaar nieuw te bauwen waningen hangt de maxima Ie antheffingswaarde af van de ligging in stedeli;k dan weI 

buitenstedeli;k gebied. In tabel 7.2 zi;n de vaarkeursgrenswaarden en de maximale antheffingswaarden vaar 

nieuwe waningen aangegeven. Vaar woningen in de geluidzone van een autosnelweg geldt dat ze alti;d in 

buitenstedeli;k gebied l iggen. 

Tabel 7.2: Overzicht grenswaarden voor nieuwe woningen 

VOORKEURSGRENSWAARDE IN DB(A) MAXIMALE ONTHEFFING DB(A) 

status van de waning 

nieuw te bouwen waning 

nieuw te bouwen agrarische bedrij fswoning 

7.3 Beoordelingscriteria 

7.3.1 Overzicht criteria 

De beoordelingscriteria die voo r het aspect Geluid en 

trillingen worden gehantee rd zijn wee rgegeven in 

tabel 7.3 en zijn in de volgende paragrafen nader toe­

ge licht 

DEELASPECT CRITERIA 

Geluid te plaatsen geluidschermen 

stedelijk bU itenstedelijk 

50 60 55 

50 60 60 

Tabe l 7.3 Beoordelingscriteria 

MEETEENHEID 

geluidbelaste woningen en woonwagenstandplaatsen 

geluidsgehinderden 

m2 

aantal 

aantal 

aantal 

ha 

geluidbelaste 'overi ge geluidgevoelige bestemmingen' 

geluidbelast grandoppervlak 

geluidbelast stiltegebied 

geluidbelast verblijfsrecreatie 

geluidbelaste begraafpl aatsen 

Trillingen woningen binnen 50 m van de A1 2 

7.3.2 Wijze van effectwaardering 

Te plaatsen geluidschermen 

De alternatieven moeten voldoen aan de Wet geluid­

hinder. Dit houdt in dat het betreffende alternatief zal 

moeten voldoe n aan de grenswaard en die in deze wet 

zijn opgenomen. Bij een overschrijding van deze 

grenswaard en zullen er lOdanige maatregelen moeten 

worden getraffen dat de overschrijdingen te niet 

worden gedaan. Deze maatregelen kunnen bestaan 

uit: 

• maatregelen aan de bran lOals geluidarme verhar­

dingen als ZOAB en aan het ve rkeer (still ere auto's); 

• afschermende maatregelen zoals verdiepte 

liggingen, geluidschermen en wallen. 

Bij het beoordelingscriterium te plaatse n geluid­

schermen is met behulp van een rekenmethode de 
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ha 

ha 

ha 

aantal 

optimale afscherming van aflOnderlijke woonclusters 

bepaald . Ais beoord elingscriterium geldt het oppervl ak 

dat in een alternat ief be nodigd is om aan de Wgh te 

voldoe n. 

Aantal geluidbelaste woningen en woonwagen­

standplaatsen 

Het gaat hier om het aantal woningen en woonwagen­

standplaatsen met een bepaalde geluidbelasting. 

Deze aantallen wo rden gepresenteerd in aantallen 

per overschrijdingsklasse van 5 dB(A) . Het gaat am de 

overschrijdingsklassen: 

• 46-50 dB(A) 

• 51-55 dB(A) 

• 56-60 dB(A) 

• 61-65 dB(A) 

• 66-70 dB(A) 

• > 70 dB(A) 



Geluidsgehinderden 
Het aantal gehinderden is bepaald op basis van de 

geluidbelasting van verschillende geluidbronnen op de 

gevels van de woningen. Uit het aantal woningen is ver­

volgens met behulp van een bewoningsgraad het aantal 

gehinderden bepaald . Het geluid van de verschillende 

bronnen (rail -, wegverkeer, luchtvaart of industrie) is 

opgeteld volgens de 'methode Miedema', omdat de 

bronnen een verschillende mate van hinder veroorzaken. 

De gewogen geluidbelastingen word en uitgedrukt in 

een uniforme maat , de zogenaamde Milieukwaliteits­

maat (MI(M) . De weging is zodanig dat het resulterende 

niveau, wat betreft de te verwachten hinderbeleving, 

ve rgelijkbaar is met stedelij k wegverkeerslawaai. 

Vervolgens is met de dosis-effectrelati e voor stedelijk 

verkeer het aantal gehinderden bepaald. Hierbij wordt 

onderscheid gemaakt in matig gehinderd en, gehinder­

den en ernstig gehinderden per overschrijdingsklasse. 

Het ziekenhuis Gelderse Vallei in de wijk Rietkampen in Ede 

Tabel 7.4 Onderzochte wegvakken 

WEGVAK 
N224 

N224 

N224 

N224 

N233 

N781 

N781 

N233 

A30 

A30 

A30 

LOCATIE 
Ede - Rijksweg 30 

Rijksweg 30 - Schabern auseweg 

Schabern auseweg - O udendijk 

O udendijk - De Klomp Schutterweg - M aanderbuurweg ­

Buurtlaan-Oost M aanderdijk/Kraatsdijk - M eentdijk N233 

De Klomp - A12 

A 12 - Veenendaal 

Wageningen - A 12 

A1 2 - Ede 

Oostelijke Rondweg Veenendaal 

Lunteren - Ede (N224) 

Ede (N224) - Ede-West 

Ede-West - kp M aanderbroe k 

Aantal geluidbelaste 'Qverige geluidgevoelige 
bestemmingen' 
Bij dit beoordelingscriterium is het aantal geluidbelaste 

overige geluidgevoelige bestemmingen bepaald per 

overschrijdingskl asse. Hieronder vallen onderwijsinstel­

lingen, ziekenhuizen en verpleeg- en verzorgtehuizen. 

Geluidbelast grondoppervlak 
Van het gebied naast de weg is het akoesti sch ruimte­

beslag bepaald . Het akoesti sch ruimtebeslag is gepre­

senteerd in aantal hectaren per overschrijdingskl asse 

van 5 dB(A) . Het gaat om de overschrijdingskl assen: 

• 46-50 dB(A) 

• 51-55 dB(A) 

• 56-60 dB(A) 

• 61-65 dB(A) 

• 66-70dB(A) 

• > 70 dB(A) 

Geluidbelast stiltegebied 
Voor gebieden die door de Provincie Gelderland als stilte­

gebied zijn aangewezen, is het akoestisch ruimtebeslag 

bepaald . Het gaat hier om het oppervlak in hectaren 

waar op 1,5 m hoogte een hogere geluidbelasting dan 

40 dB(A) (etmaalwaarden ) en 40 dB(A) MKM wordt 

waargenomen. Het enige stiltegebied dat in de invloeds­

sfeer ligt van de A1 2 is de Bennekomse M eent. 

Geluidbelast verblijfsrecreatiegebied en geluidbelaste 
begraafplaatsen 
Tot verblijfsrecreatiegebied word en ge rekend campings 

en bungalowparken. Voor deze gebieden is het opper­

vlak bepaald dat een hogere geluidbelasting heeft dan 

45 dB(A) en een hogere MKM-waard e dan 50 dB(A) 

Voor dit criterium is het oppervlak bepaald waar op 

1,5 m hoogte een hogere geluidbelasting dan 

45 dB(A) en 50 dB(A) MKM wordt waargenomen. 

Onderliggend wegennet 
Buiten dit studiegebied kunnen zich nog indirect 

effecten voord oen. Het gaat daarbij om wegen w aar 

de intensiteit gaat veranderen als gevolg van de 

wijzigingen op de A 12. Van deze wegen is aangegeven 

in welke mate de geluidemissie zal gaan toe- en 

afnemen. De wegen waarvoor het emissieverschil in 

beeld is gebracht zijn voorn amelijk de provinciale 

wegen die de A12 kruise n of parallel hieraan lopen. 

De andere wegen zullen geen relevante emissie­

verschillen ondervinden. 

Effecten tijdens de verbreding van de A12 
Tijdens de uitvoering van de reconstructie van de A 12 

kan geluid - en trillingshinder ontstaan als gevolg van 



bouwmachines en overige werkzaamheden. De werk­

zaamheden zijn op een locatie meestal van korte duur 

of tijdelijke aard. In de Wet geluidhinder worden aan 

de optredende geluidbelastingen voor woningen in de 

nabije omgeving van de werkzaamheden/ bouw­

activiteiten geen grenswaarden gesteld. Deze werk­

zaamheden/bouwactiviteiten vallen ook niet onder de 

Wet milieubehee r. Hiervoor wordt de Circu laire 

Bouwlawaai als richtlijn gehanteerd. 

In de praktijk blijkt dat bij dit soort werkzaamheden 

met name de hei-activiteiten zowel geluid - als trillings­

overlast kunnen veroorzaken. Afhankelijk van de 

afstand tot de woningen kan worden besloten tot de 

inzet van geluidarme installati es of kunnen de bouw­

werkzaamheden worden beperkt tot de dagperiode. 

Het effect tijdens de verbred ing van de A 12 is niet 

ondersche idend voor de bestudeerde alternatieven. 

Daarom komt dit niet in de effectvergelijking aan bod. 

Trillingen 

Trillingen zijn volgens de Wet geluidhinder gedefinieerd 

als voor het menselijk gehoor niet waarneembare 

lucht- of contacttri llingen (trillingen met een frequentie 

lager dan 20 Hz) . De mens is zeer gevoelig voor deze 

trillingen. Niveaus van stationaire trillinge n, die voor 

gebouwen geen aanleiding geven tot schade, kunnen 

voor de mens niet toelaatbaar zijn. 

LOCATIE KM AANDUIDING 

De kwaliteit van het wegdek, met name van een 

(autosnel)weg waar vee l zwaar verkeer overheen rijdt, 

neemt in de loop van de tijd af en dit leidt tot 

oneffenheden in het wegdek. Hierdoor ontstaat op 

termijn een grotere tri llingsoverdracht naar de bodem­

structuur en indirect in de nabije omgeving van de 

weg. Ook worden trillingen in een belangrijke mate 

veroorzaakt door het rijden van voertuigen over 

aansluitingen met kunstwerken en locaties waar veel 

afremmend verkeer voorkomt (bijvoorbeeld bij op-

en afritten) . Tevens speelt bij de kans op trillingshinder 

de bodemsoort een essentiele rol. Bij een harde bod em 

(bijvoorbeeld kleiachtige grond) dragen de trillingen 

verder dan bij een bodemsoort met een vrij losse 

samenstelling (bijvoorbeeld zandgrond). De soort 

wegverhardi ng (ZOAB of DAB) heeft een geringe 

invloed op de overdracht van trillingen van de weg 

naar de omgeving toe. Voor trillingen zi jn echter geen 

wettelijke normen bepaald. 

7.4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Geluidschermen/wallen 

De reeds aanwezige geluidschermen langs de A 12 

voor de situatie 1996 zijn in tabel 7.5 weergegeven . 

Tabel 7.5 Overzicht aanwezige geluidschermen A12 

KANT SOORT SCHERM LENGTE SCHERM HOOGTE SCHERM 

Ede Rietkampen km 107,7 - km 108,8 noordzijde geluidwal 1 1100 m 8,5 m 
Ede Maandereng km 109,4 - km 109,7 noordzijde geluidwal1 320 m 5,5 m 

1 De geluidwal/en bij Ede zijn als absorberend scherm gemodel/eerd met een tophoekcorredie van 2 dB(A). 

Geluidwal langs de A 12 bii Ede 

108 1 Trajectnota/MER A12 Veenendaal- Ede Deel B 



In de vo lgende tabe llen zijn voor de huidige situatie 

(1996) en de autonome ontwikkeling (2010) de 

kwantitatieve gegevens per criterium weergegeven. 

Omdat voor het onderdeel geluid de situatie 1986 

van belang is (veel beleidsuitgangspunten zijn hierop 

gebaseerd) zijn deze gegeve ns ook opgenomen. 

Tabel 7.6 Kwantitatieve weergave van de geluid­

effecten vanwege wegverkeerslawaai 

voor het studiegebied, huidige situatie 

CRITERIA MEETEENHEID SITUATIE 1986 (TOTALEN) HUIDIGE SITUATIE (1996) (TOTALEN) 

Te plaatsen geluidschermen aantal m2 n.v.t. n.v.t. 

Geluidbelaste woningen en woonwagenstandplaatsen aantal 16.760 won + 2 wsp 3 11.992 won + 2 wsp 3 

Geluidgehinderden aantal matig/gewoon/ernstig gehinderden 4730/3235/1225 2645/1745/535 

Geluidbelaste geluidgevoelige bestemmingen 1 aantal 15 bestemmingen 8 bestemmingen 

Geluidbelast grondoppervlak hectaren 1.300 hectare 1 .110 hectare 

Geluidbelast stiltegebied 2 hectaren 320 hectare 100 hectare 

Gelu idbelast recreati egebied inclusief begraafplaatsen 

1 Scholen, equivalent geluidniveau in de dagperiode. 

2 In de provincie Gelder/and: berekende etmaalwaarde op 1,5 m hoog. 

3 won = woningenlwws = woonwagenstandplaats. 

hectaren 9 hectare 9 hectare 

Tabel 7.7 Kwantitatieve weergave van de geluideffecten vanwege wegverkeerslawaai voor het studiegebied, autonome situatie 

CRITERIA MEETEENHEID AUTONOME SITUATIE (2010) (TOTALEN) 

Te plaatsen geluidschermen aantal m2 , ten opzichte van de huidige situatie 12.405 

Geluidbelaste won ingen en woonwagenstandplaatsen aantal 14.147 won + 2 wsp 3 

Geluidgehinderden aantal mabglgewoon/e rn sti g gehrnderden 3305/2 195/690 

Geluidbelaste geluidgevoelige bestemmingen 1 aantal 10 bestemmingen 

Gel uid belast grondoppervlak hectaren 1 21 0 hectare 

Geluidbelast stil tegebied 2 hectaren 355 hectare 

Geluidbelast recreatiegebied inclusief begraafplaatsen hectaren 9 hectare 

1 Scholen, equivalent geluidniveau in de dagperiode. 

2 In de provincie Gelderland: berekende etmaalwaarde op 1,5 m hoog. 

3 won = woningenlwws = woonwagenstandplaats. 

Trillingen 
Op een afstand van circa 50 meter aan weerszijden 

van de rijksweg is een inventarisatie uitgevoerd naar 

won ingen/ trillingsgevoelige bestemmingen waarbinnen 

mensen verb lijven. Woningen/tri lli ngsgevoelige 

bestemmingen en personen aanwezig in deze 

gebouwen die binnen een afstand van circa 50 meter 

van de weg aanwezig zijn, kunnen schade of hinder 

ondervinden van trillingen. Woningen en bed rijven 

langs het trace binnen een afstand van circa 50 meter, 

zijn in onderstaande tabel weergegeven. 

Tabel 7.8 Obiecten binnen een afstand van circa 50 meter van de A12 

voor de huidige situatie en autonome situatie 

HUIDIGE SITUATIE AUTONOME ONTWIKKELING 

Aantal woningen 23 woningen 23 woningen 

Bedrijven met opgestelde trillingsgevoelige apparatuur 

(lOa Is computersystemen, fijnmechanica, etc .) zijn 

binnen een afstand van circa 50 meter van de rijksweg 

niet aanwezig. Om tril lingshinder vanwege Rijksweg 

12 voor di rect aan het trace grenzende nieuwbouwlo­

caties te voorkomen , is het aan te bevelen de 

bebouwingsgrens op minimaal 50 meter van Rijksweg 

12 te situeren. Tijdens de aanlegfase zal aandacht 

moeten worden besteed aan het lOvee l mogelijk voor­

komen van trillingshinder. 

7.5 Effecten 

De akoestische effecten zijn grafisch weergegeven 

op kaarten 7.3. en 74. 



Te plaatsen geluidschermen 
Ter hoogte van Bennekom is in de huidige situatie 

geen scherm aanwezig. Voor aile alternatieven zijn 

hier schermen voorz ien om de geluidbelasting op de 

eerste lijnsbebouwing terug te brengen naar 55 dB(A) 

In de huidige situatie zijn langs de A12 nabij Ede twee 

wallen aanwezig. Beide wallen zijn , bij aile alternatieven, 

niet voldoende om een overschrijding van de grens­

waarde van 2 dB(A) te voorkomen. De overschrijdingen 

worden veroorzaakt door enerz ijds de verbreding van 

de weg en anderz ijds door de intens iteitsverhoging. 

Om de overschrijding teniet te doen zal een top­

scherm op de wallen geplaatst moeten worden. 

In de omgeving van de Maanderbuurt, Rietkampen, 

Maandereng, Hoekelumse Brink, Breukereng, 

Bennekom-Noord en Pakhuis is in het verleden een 

aantal hogere waarden ve rleend. Deze verleende 

hogere waarden worden bij aile alternatieven met 

2 dB(A) of meer overschreden. Er wordt hier een 

scherm voorzien om aan de eerder vastgestelde hogere 

waarden te voldoen . De schermafmetingen voor het 

Benuttingen- en Basisalternatief zijn gelijk aan elkaar. 

Dit wordt veroorzaakt doordat deze alternatieven zich 

nauwelijks van elkaar onderscheiden in de hoogte van 

de geluidbelastingen op de aan liggende won ingen. 

Een toetsing aan de grenswaarde levert dan ook geen 

versch il in benodigde afschermende voorz ieningen. 

De afschermende voorzien ingen in het 4x2-alternatief 

wijken iets af ten opzichte van de andere alternatieven . 

Aantal geluidbelaste woningen en woonwagen­
standplaatsen 
Het aantal geluidbelaste won ingen met een geluid ­

belasting van hoger dan 46 dB(A) is in de autonome 

Stiltegebied Bennekomse Meent ten oosten van 

Veenendaa l 
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situatie hoger dan bij de alternatieven . Het lager aan­

tal woningen in de alternatieven wordt veroorzaakt 

door de extra schermen ter hoogte van de kernen Ede, 

Veenendaal en Bennekom. De afname in de hogere 

geluidklassen bij de alternatieven wordt enerzijds 

veroorzaakt door de extra schermen en anderzijds 

door de te amoveren won ingen (zie Sociale aspecten). 

Binnen het studiegebied bevinden zich in de kern van 

Ede en van Veenendaal in totaal twee woonwagen­

stand plaatsen. 

Aantal geluidgehinderden 
Door de extra schermen ter hoogte van Ede, Veenendaal 

en Bennekom neemt het aantal gehinderden bij aile 

alternatieven aanzien lijk af. Bij het 4x2-alternatief is in 

de hoogste geluidklasse (>70 dB(A)) een duidelijke 

afname te zien . Deze afname wordt veroorzaakt door 

het amoveren van een aantal woningen we lke dicht 

naast de weg liggen. 

Aantal geluidbelaste overige geluidgevoelige 
bestemmingen 
Bij aile alternatieven is er een afname van het aantal 

geluidbelaste geluidgevoelige bestemmingen met 

ongeveer de helft. 

Geluidbelast grondoppervlak 
Het geluidbelast grondoppervlak voor de alternatieven 

daalt ten opzichte van de autonome situatie. Bij het 

MMA is de daling het grootst. 

Geluidbelast stiltegebied 
Bij de alternatieven is er sprake van een afname van 

het geluidbelast stiltegebied ten opzichte van de auto­

nome ontwikkeling met ongeveer 50 ha. Het MMA 

scoort veel gunstiger omdat dit alternatief ee n afname 

van 160 ha veroorzaakt. 

Geluidbelast verblijfsrecreatiegebied, natuurgebiedl 
incl. begraafplaatsen 
Het geluidbelast verblijfsrecreatiegebied is voor de 

auto nome situatie 7 hectare en voor aile alternatieven 

ook 7 hectare. Gerekend is met een waarneemhoogte 

van 1,5 m. 

Onderliggend wegennet 
Op basis van de etmaalintensiteiten van het onderliggend 

wegennet zijn de emissiegetallen bepaald. De onder­

staande tabel 7.9 geeft de emissiegetallen weer van de 

alternatieven en de huidige, autonome situatie. 

Tevens zijn de verschillen bepaald ten opzichte van de 

huidige en de autonome situatie. Uit de tabel blijkt dat 

de verbreding van de A 12 nauwelijks invloed heeft op 



WEGVAK LOCATIE 

de emissiegetallen. Ten opzichte van de huidige situatie 

(1996) zijn de emissiegetallen van de autonome situatie 

en bij de alternatieven duidelijk hoger. De gearceerde 

getallen geven aan dat er een toename van 1,5 dB(A) 

of meer is ten opzichte van de huidige situatie. 

Bij fysieke wijziging van deze wegen zal een akoestisch 

onderzoek uit moeten wijzen of er sprake is van 

reconstructie in de zin van de Wet geluidhinder. 

Tabe/ 7.9 Onder/iggend wegennet 1996 AUTO­

NOOM 

EMISSIE­

GETAL 

BEN/ 

BASIS/ 

MIN/ 

4X2 

MAX 

VERSCHIL ALTERNA- ALTERNA-

AUTO- TIEVEN, TlEVEN, 

NOOM VERSCHIL VERSCHIL 

T.O.V. T.O.V. T.O.V. 

HUIDIG HUIDIG AUTONOOM 

N224 Ede - Rijksweg 30 76.4 74.7 ___ ~76.::.c.-,-4 ___ ~ __ . 1.8 1.8 0.0 

!,!??,!___8ijkslJ\l~g}~-=~~hna~~rl1ausf::weL_______ __ 73.8 

73.8 

75.0 

75.3 

74.8 1.2 1.0 -0.2 -------_ .. _--"------ ---"._-

1.2 -0.2 
-'~~---'-~ 

N224 Schnabemauseweg - Ouden.--.:.d.J.ij_k __ _ 75.0 1.4 ._--_ .. _---
N224 Oudendijk - De Klomp 72.4 73.9 73.6 1.5 1.2 -0.3 

... _-_._---------_._------_ .. _----
. __ .. '_ Schljtterweg - Maanderbuurweg - Buurtlaan-Oost .~_-..-2Q2 ____ 70.8 ____ 0.8 ___ ~ ____ ~0.1 __ . 

__""l~ilJl<:Je.rc!UI<;'I~I'.~~ts<:JijK::::fII\~~Ill:c!ij~E)~L___ 65.5 65.6 1 .3 1 .4 0.1 
N233 De Klomp - A12 73.1 73.1 73.1 0.1 0.1 0.0 ----
N233 A1 - 75.6 76.6 76.7 1.0 1.1 0.1 

1\j?8_~_ . W~gEOningen::::~1L ______ . _______ ?~ • .? ____ J.?!L __ ??L__ 2.0 2.0 0.0 

N781 

N233 

A30 

A30 

A30 

A12- 77.9 77.9 1.9 1.9 

Oostelijke Rondweg - Veenendaal-Oost 

Lunteren - Ede 

74.6 74.7 

78.5 

0.0 

--- - - - .................. _ .....•.. -

Ede (N224) - Ede West 

Ede-West - kp Maanderbroek 

___ . __ ._. ____ 7~9_.0 _______________ _ 

Triflingen 
Op een afstand van circa 50 meter (vanuit de kant­

verharding) aan weerszijden van de rijksweg is een 

inventarisatie uitgevoerd naar woningen. Woningen 

die binnen een afstand van circa 50 meter van de weg 

aanwezig zijn, kunnen schade of hinder ondervinden 

78.9 

van trillingen. In onderstaande tabel is het aantal 

woningen vermeldt binnen de 50 meter zone. Bij het 

4x2-alternatief komt de eerste lijnsbebouwing van de 

kern Ede gedeeltelijk in de 50 meter zone te liggen, 

waardoor het aantal woningen aanzienlijk toeneemt. 



Effedvergelijking en conclusies 

Tabel 7.10 Scores van de alternatieven 

DEELASPECT CRITERIA EENHEID AUTONOOM BEN BASIS/MIN/MAX 4X2 MMA 
Geluid Te plaatsen geluidscherm m2 12.405 24.800 24.800 26.050 24.800 
---~---

Geluidbelaste woningen en 46-50dB(A) 9488 (1WSP) 7023 (2WSP) 7225 (2WSP) 7414 (2WSP) 5879 (2WSP) 

woonwagenstandplaatsen 51-55dB(A) 3434 (1WSP) 2052 2527 2774 1840 

(aantal) 56-60dB(A) 1115 647 784 699 393 

61-65dB(A) 76 98 79 97 75 

66-70dB(A) 25 17 16 11 18 

> 70dB(A) 9 8 5 2 5 

totaal 14147 9845 10636 10997 8210 
--~.--~~.-..... ---~-~ ... -~-----.-~-."---. 

DEELASPECT CRITERIA EENHEID AUTONOOM BEN BASIS/MIN/MAX 4X2 MMA 
Geluidgehinderden 51-55dB(A) 210/1120/1825 125/68511120 155/805/1310 165/845/365 110/570/925 

(in de klassen 'ernstig', 56-60dB(A) 295/800/1135 185/5001710 200/5301745 175/490/695 155/415/590 

'gewoon' en 'matig') 61-65dB(A) 130/2251285 7011251165 75/1301175 95/165/215 45175/95 

(aantal) 66-70dB(A) 30/30/40 30135140 25/30/35 30/35/40 20/25/30 

> 70dB(A) 25/20/20 20/15/15 20/15120 10/10/10 15/15/15 

totaal 690/2195/3305 430/1360/2050 475/151012285 475/1545/2325 345/1100/1655 
.-------~~. 

Geluidbelaste geluid- 51-55dB(A) 8 4 5 5 4 

gevoelige bestemmingen 4 56-60dB(A) 2 

61-65dB(A) -

66-70dB(A) -

> 70dB(A) -

Geluidbelast grond­

oppervlak (hectaren) 

Geluidbelast stiltegebied 5 

Geluidbelast verblijfs­

recreatiegebied, 

natuurgebied inclusief 

___ begraafplaatsen (ha) 

Trillingen 

totaal 

51-55dB(A) 

56-60dB(A) 

61-65dB(A) 

66-70dB(A) 

> 70dB(A) 

totaal 

>40dB(A) 

>45 dB(A) 

aantal 

woningen 

binnen 

gebied 50 m. 

___ ....:weersz. weg 

3 in felte geen criterium maar geeft een beeld van de geluidbelasting. 

4Schalen, equivalent geluidniveau in de dagperiade. 

10 
-. 

1210 

730 

370 

240 

200 

2750 

355 

7 

23 

5 In de provincie Gelderland: berel<ende etmaalwaarde ap 1,5 m haag. 

wsp waanwagenstandplaatsen. 
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4 5 5 4 -'-_. __ ... 
1160 1160 1160 1070 

700 710 710 640 

360 360 350 320 

230 240 220 220 

180 200 230 1'90 

2630 2670 2670 2400 ............................ _ ... -.---- - ---------------- ---------------

305 305 300 195 

7 7 7 6 

23 36 76 23 



Ten aanzien van de te plaatsen schermen scoren de 

altern atieven negatief. De extra schermen word en 

geplaatst om het reconstructie-effect teniet te doen of 

bij grote woonkernen aan de 55 dB(A) te voldoen. 

Door het plaatsen van extra schermen ontstaat er een 

lichte afname van de geluidbelaste woningen en 

geluidgehinderden. Ook het akoesti sch ruimtebeslag 

nee mt in lichte mate af . 

Cumulatie 

De geluideffecten bij cumulatie zien er als voigt uit: 

Tabe l 7. 11 Effeden vanwege de gecumuleerde 

geluidbelastingen 

CRITERIA EENHEID AUTONOOM BENUTTINGEN BASIS/MIN/MAX 4X2 MMA 

Geluidbelaste woningen en totaal aantal 21533 18939 19090 19417 17953 

woonwagenstand [2laatsen 

Geluidgehinderden (in de klassen totaal aantal 890/2800/4220 625/195012935 670/2 105/3 185 675/2 135/3220 6001190012850 

'ernstig', 'gewoon' en 'matig') 

Geluidbelaste geluidgevoelige totaal aantal 29 19 

bestemmin en 

Geluidbelast grondo[2[2ervlak totaal ha 4010 3840 

Geluidbelast sti ltegebied 5 >40dB(A) ha 940 

Geluidbelast verblijfsrecreatiegebied, >45 dB(A) ha 7 

natuurgebied inclusief begraaf[2laatsen 

3 in feite geen criterium maar geeft een beeld van de geluidbelasting. 

4 Schalen, equivalent geluidniveau in de dagperiade. 

5 In de pravincie Gelderland: berekende etmaalwaarde ap 1,5 m haag. 

7.6 Effecten 2010-2020 

910 

7 

In voorgaande paragraaf zijn de effecten van de A12 

beschreven ten opzichte van de autonome ontwikkeling 

met het peiljaar 2010. In deze paragraaf wordt 

ingegaan op de peri ode 2010-2020. Voor de periode 

2010-2020 wordt gerekend met ee n opgehoogde 

verkeersintensiteit van 15 % ten opzichte van 201 0. 

Alhoewel er tekenen zijn dat er mogelijke verschuivin ­

gen plaatsvinden van het goederenvervoe r naar de 

avond- en nachtdistribu t ie, is vooralsnog onbekend in 

we lke mate di t effect zich zal manifesteren. Voor de 

berekening wordt er, gezien de onzekere toekomstige 

ontwikkeli ngen daarom van uitgegaan dat de intensi­

teitenverdeling over een etmaal en de verhouding 

lichte versus zware voertu igen vooralsnog gelijk blijft. 

Voor de bepaling van de effecten zijn de schermen 

toegepast welke vermeldt zijn in paragraaf 7.5. 

20 21 18 

3890 3890 3800 

910 920 910 

7 7 6 

In tabel 7. 12 zijn de resultaten voor de periode 2010-

2020 vermeld . Ten opzichte van het peiljaar 2010 is 

voor aile criteri a een duidelijke stijging te zien. 

Dit wordt voo r ee n belangrijk deel veroorzaakt door 

de toenemende hoevee lheid verkeer dat vervo lgens 

weer leidt tot meer drukte in de vroege ochtendsp its. 

M eer ve rkeer voor 06.00 uur betekent dat de maat ­

gevende nachtperiode zwaard er wordt belast. 

Het aantal woningen met trill ingshinder zal niet 

toenemen omdat de definitie voor trillingshinder is: 

"het aantal wo ningen binnen een zone van 50 meter 

vanuit de kantverh arding". Deze zone is voor de 

alternati even in 2010 en in de periode 2010-2020 

gelijk aan elkaar en daarmee zal het aantal woningen 

ook gelijk blijven, in de veronderstelling dat in de 

toekomst geen woningbouw wordt gerealiseerd in de 

directe nabijheid van de A 12. 



Tabel 7.12 Effecten vanwege de riiksweg A 12; periode 2010-2020 

DEELASPECT CRITERIA EENHEID AUTONOOM BEN BASIS/MIN/MAX 4X2 MMA 

G el uid __ J:EU2I9:9:!S~r1.g~l~i<:lss~exrrl_-'!I~___ _ __'12405 24.800 24.800 26.050 24.800 ....... ~ _________________ "_._... - ______________________ ····_"u_ ... _ .... __ ... _ .... ______ .. _._._ ... _ 

-----

Geluidbelaste woningen 46-50dB(A) 10538 8558 9116 

en woonwagenstand- 51-55dB(A) 4004 2457 2784 

plaatsen (aantal) 56-60dB(A) 1566 1114 1124 

61-65dB(A) 236 115 105 

66-70dB(A) 21 18 27 

> 70dB(A) 16 11 7 

totaal 16381 12273 13163 
------------------------ ... " .. ""_ .... -.. _-----------_... ------- --------~--.-... -- "~--.-.--.--.------------------.... 

Geluidgehinderden 51-55dB(A) 240/1260/2045 150/83511370 190/985/1605 

(in de klassen 'ernstig, 56-60dB(A) 335/900/1270 220/575/810 240/610/850 

'gewoon' en 'matig') 61-65dB(A) 165/280/360 801135/175 90/145/190 

(aantal) 66-70dB(A) 30/35/40 35/40145 30/35/40 

> 70dB(A) 25120120 20/15/15 

totaal 795/2495/3735 505/1600/2415 
--- --------------_ ... _- ....... "" .. --_.-.---------_._- ... _ .. -_.-. ---- -------------

Geluidbelaste geluid- 51-55dB(A) 28 19 

gevoelige 

bestemmingen 4 

Geluidbelast grond-

oppervlak (hectaren) 

Geluidbelast stilte-

56-60dB(A) 9 

61-65dB(A) 2 

66-70dB(A) -

> 70dB(A) -

totaal 39 

51-55dB(A) 1280 

56-60dB(A) 780 

61-65dB(A) 410 

66-70dB(A) 240 

> 70dB(A) 220 

totaal 2930 

> 40dB(A) 425 

5 

24 

1220 

750 

390 

230 

210 

2800 

385 

20/15120 

570/1790/2705 

23 

8 

31 

1230 

760 

390 

240 

220 

2840 

385 

9258 6685 (2WSP) 

3007 2028 

987 554 

109 92 

32 18 

2 7 

13395 9384 

185/945/1525 125/665/1090 

220/595/835 185/490/695 

100/170/215 60/100/130 

30/35140 30/35/45 

20120/20 20/15/15 

555/1765/2635 420/1305/1975 

29 

6 

35 

1230 

760 

380 

220 

260 

2850 

345 

4 

4 

1130 

680 

340 

220 

170 

265 

__ ._..__gebi~_5jhectaren) 
----------------_ .... ------- - ._-_.--.. -.-------------- --- ---- ---------

Geluidbelast verblijfs- > 45 dB(A) 

recreatiegebied, natuur­

gebied inclusief 

10 9 

____ --"'-be::.<;gL.ra=a.fel?-.:.::.:a.=ts.:.:en-'-"--(h:.::,:a'-) -----------_._-_. 

~iI!~ aantal woningen __ --=23 . ___ --=-23=--___ _ 

3 in feite geen criterium maar geeft een beeld van de geluidbelasting. 

4Scholen, equivalent geluidniveau in de dagperiode .. 

5 In de provincie Gelderland: berekende etmaalwaarde op 1,5 m hoog. 

wsp woonwagenstandplaatsen. 
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9 9 7 

36 76 23 




