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Legenda: 
regel 1 naam alternatief regel 2 ligging A12 regel 3: njstrookindeling A12 

BA = benuttingsalternatief 
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VC = verbreding combineren 
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® - ® 2x4 (4 rijstroken in iedere rijrichting) 

C2X2-QX2 4x2. hoofd- en parallelbaansysteem tweemaal twee rijstroken in iedere richting 

($-®-(3> 2x3+1 (3 rijstroken in iedere rijrichting met daartussen 1 wisselstrook 

spitsstrook in de spits mag de vluchtstrook bereden worden 
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1 Inleiding 

Aanle id ing voor de studie 

De A12 is een zogenoemde achterlandverbinding. Aan de 

verkeersdoorstroming op achterlandverbindingen worden 

hoge eisen gesteld: files moeten hier tot een minimum be­

perkt blijven. In de praktijk laat de verkeersdoorstroming op 

grote delen van de Nederlandse achterlandverbindingen ech­

ter veel te wensen over. Dat geldt zeker ook voor het deel van 

de Al2 tussen Utrecht en Veenendaal. Op dit moment staan 

hier dagelijks lange files. Bovendien is de AI2 een verouderde 

weg die niet meer voldoet aan de eisen van deze tijd: zo moe­

ten veel kunstwerken de komende jaren worden vervangen. 

Omdat het autogebruik in de komende jaren zal blijven toe­

nemen, zal de filcproblematiek (en daarmee samenhangende 

problemen zoals sluipverkeer en hinder) verergeren wanneer 

maatregelen achterwege blijven. Dat is voor de minister van 

Verkeer & Waterstaat (V&W) en de minister van Volkshuis­

vesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (VROM) 

aanleiding geweest een studie te laten starten om: 

• de problematiek nader te analyseren; 

• verschillende soorten oplossingen uit te werken; 

• van elk van deze oplossingen de effecten in kaart te 

brengen. 

SAMENHANG HSL-OOST 

De studie naar de Al 2 Utrecht -

Veenendaal heelt raakvlakken met 

de parallel lopende studie naar de 

HSL-Oost ('HSL' staat voor 'hoge­

snelheidslijn'). In de laatstge­

noemde studie staat de vraag 

centraal ol de capaciteit van het 

spoor uitgebreid zou moeten 

worden, en zo ja, hoe- De minister­

raad heelt op 30 juni 2000 besloten 

voor het spoor in het conceptstand­

punt de voorkeur uit te spreken 

voor de benuttingsvariant. De 

minister van V&W heelt daarnaast 

aangegeven dat 4 sporige oplos­

singen geen onderdeel zijn van 

inspraak, maar hier wel inzicht in 

moet worden gegeven. Twee sporen 

op het huidige tracé is daarom als 

referentie gehanteerd in deze nota. 

Bij deze 2-sporige oplossingen 

worden een aantal maatregelen 

getroffen die samenhangen met de 

basiskwaliteit van de A12. In de 

gebiedsnota's en deel B wordt wel 

inzichtelijk gemaakt welke oplos­

singen zi/n onderzocht als de weg 

gecombineerd wordt met 4-sponge 

oplossingen, maar die niet meer als 

realistisch zijn aan te merken. Deze 

oplossingen zijn onder meer 

• omleidingen van het spoor rond 

Bunnik, gekoppeld met de Al2 

tot Driebergen ('verschoven C); 

• diverse omleidingen, tunnels en 

dijktunnels nabil Maarn. 

S a m e n h a n g A12 V e e n e n d a a l -

d u i f s e grens 

Gelijktijdig met de studie Al2 

Utrecht-Veenendaal is ook een 

studie gestart naar de Al2 Veenen-

daal-duitse grens. Het is vanzelf­

sprekend dat tussen de beide 

studies afstemming heeft plaatsge­

vonden 
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Trajectnota/MER 

De sluilk' is inmiddels gereed. De re-.iill.ilin /ijn gepresen-

leerd in oen Trajectnota/Ml K ('MER' is een .ifkorting voor 

'milieu-effectrapport'). De Trajectnota/MER bestaai uit de 

beknopte samenvatting die u thans onder ogen hebt, een 

Kromme Rijngebied Utrechtse Heuvelrug Gelderse Vallei 

Lunetten-Bunnik Bunnik-Driebergen ~ -

Legenda 

^ • ^ H rijksweg 
— — spoorweg 

• grens deelgebied/module 
grens kj.irtblad 
deelgebied 1 module 1 
deelgebied 1 module 2 
deelgebied 2 

Oveuichtskaart van 

hrt studiegebied 

aanduiding deelge-

biedigremen 

hoofdnota die het complete traject tussen Utrecht en Vecnen-

daal bestrijkt, en drie zelfstandig leesbare gebiedsnota's voor 

de drie deelgebieden die in de studie zijn onderscheiden: 

• Kromme Rijn (Utrecht, Bunnik, Driebergen, Zeist); 

• Utrechtse Heuvelrug (Maarn, Maarsbcrgen, Doorn); 

• Gelderse Vallei (Woudenberg, Amerongen, I.eersum, Rcns-

woudc, Veenendaal). 

Daarnaast is er een bundel met onderbouwende informatie 

uitgebracht: 'deel B'. Verder lijo er .ulitergrondrapportcn' die 

o|> aanvraag verkrijgbaar zijn. 

Op weg naar een besluit 

De Trajectnota/MER ligt een aantal weken ter inzage voor 

een inspraakronde. N.i de inspraak zijn er verschillende in-

Itantia die de ministers van V8tW en VROM adviseren. Ver­

volgens nemen deze ministers een besluit. Bij deze besluit­

vorming staan twee vragen centraal: 

1. Is het, gegeven de huidige en toekomstige ontwikkelingen 

op en rond de AI2 tussen Utrecht en Veenendaal, noodza­

kelijk de capaciteit van dit weggedeelte te verruimen? 

2. En zo ja: wat is de beste oplossing om / o n ..apacitcitsver-

ruiming te realiseren? 

2 Probleemste l l ing en doel 

De situatie In 1996 en in 2010 

Het Nederlandse beleid voor verkeer en vervoer is vastgelegd 

in het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-II), 

In het SVV-II is voor de verkcersdoorstroming op achter­

landverbindingen als norm opgenomen dat de zogenoemde 

congestiekans niet groter mag zijn dan 2%. Op dit moment 

wordt gewerkt aan het nieuwe beleidsplan, het NVVP (n.uio 

naai verkeer- en vervoersplan). Omdat het begrip bercikbaar-

heidsprobleem momenteel in verband met de opstelling van 

het NVVP in ontwikkeling is, wordt de norm van 2% niet 

strikt gehanteerd in deze studie. Uitgegaan wordt van het ha­

len of benaderen van de/e norm, waarbij wordt gewerkt met 

een marge van 2 tot 5%. 

In het verkeer en vervoeroiulerzoek is geleld en berekend 

hoeved auto's er in de huidige situatie over de A12 rijden en 

hoeveel auto's er in 2010 zullen rijden. Eiguur S.3 geeft de 

cijfers voor de huidige situatie en 201() weer. De norm van 

2%-5% wordt in de huidige situatie nergens gehaald. Blijven 

structurele maatregelen achterwege, dan zal vanwege de groei 

van het autoverkeer de congestiekans op alle wegvakken tus­

sen Lunetten en Veenendaal opgelopen zijn tot boven de 

15%. 

I» 
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H S.2 

De hoeveelheid verkeer 

op de A12 per etmaal 

tig- S.3 

De congestiekans per 

vak in 1996 en 

2010 

2010 is als referentiejaar vastgesteld door de Richtl i jnen 

ondermeer omdat het huidge beleid en de bestaande ver­

keersmodellen niet verder reiken. Toch is het van belang om 

ook iets te weten over de periode na 2010. Gegeven de speci­

fieke situatie v.m dit project is het bijzonder moei l i jk om 

voor 2020 een betrouwbare prognose te geven. Wordt het 

snilst.irief wel o f niet ingevoerd op de A I 2 ? Wat zijn de 

maatschappelijke ontwikkel ingen en hoe beinvlocdcn deze de 

mobi l i tei t (telewerken etc)? En hoe betrouwbaar zi jn de 

prognoses gebleken in andere studies over een zo'n lange pe­

riode in de Utrechtse situatie? In deze studie is daarom geke­

ken naar de restcapaciteit. Hoeveel ruimte is er in 2010 bi j 

een bepaald alternatief nog in de spits voor opvang van even­

tuele verdere groei ? Het drukste wegvak - Lunetten-Bunnik -

is voor de restcapaciteit het meest bepalend. Bij een benut-

tingsalternatief is er nog voor de periode na 2010 een restca­

paciteit van 20% voorhanden. De jaarlijkse groei op dit weg­

vak is de afgelopen jaren 2-4% geweest. 

Congest iekans 1996 

lunetten Aimhjrtk lg Bunmk Aansluiting Dnebergen Aansluiting Maa'n Aansluiting Ma.nsbergen 

Congest iekans 2 0 1 0 

lunetten Aan Aansluiting Dnebeigen Aansluiting Maarn Aansluiting Maarsbefgen 

D o e l s t e l l i n g : naar een g o e d f u n c t i o n e r e n d e 

s c h a k e l . . . 

Het doel van de alternatieve oplossingen die in de volgende 

paragraaf gepresenteerd worden, is om de functie van de 

A I 2 Utrecht - Veenendaal als schakel i n een achterlandver­

binding veilig te stellen. Concreet betekent dit dat de alter­

natieven moeten bewerkstelligen dat de norm voor de con­

gestiekans van 2% bereikt o f zo dicht mogelijk benaderd 

wordt { in de studie is een marge van 2 tot 5% gehanteerd i. 

U i t g a n g s p u n t e n 

De A12 Utrecht - Veenendaal doorkruist een gebied met veel 

waarden op het gebied van landschap, natuur, cul tuurhistoi ie 

en recreatie. I let uitgangspunt b i j de ontwikkel ing van de al­

ternatieven is om deze waarden zo veel mogelijk te ontzien, 

bijvoorbeeld door het extra ruimtebeslag van de weg tot een 

m in imum te beperken. 

Sommige elementen in het gebied zi jn dermate waardevol 

dat aantasting hoe dan ook vermeden moet worden vanwege 

diverse redenen. Deze worden ook beschermd door 

( inter(nationale wet- en regelgeving. In het gebied zi jn zes 

\,\n dergeli jke'dwangpunten'aanwezig. Het gaat om (v.m 

west naar oost): 

• het Fort Vechten; 

• de Kromme Rijn; 

• het puttenvcld voor waterwinning bij l iunnik; 

• het Kombos; 

• het Valleikanaal en de Grebbclinie; 

• de Emminkhuizerberg. 

In alle varianten is gewerkt met de zogenaamde basiskwa­

liteit. Dat w i l zeggen dat alle alternatieven voldoen aan l u l 

beleid en de huidige wet- en regelgeving. Ook 

worden hier de belangrijkste knelpunten opge­

lost. De basiskwaliteit omvat bijvoorbeeld het 

vervangen van oude en versleten kunstwerken, 

het opheffen van saneringssituatics voor geluid, 

r ioler ing in grondwaterbeschermingsgebieden, 

een extra onderdoorgang te Maarn en de aanleg 

van ecologische verbindingszones. 

legenda 
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3 A l t e r n a t i e v e n en v a r i a n t e n 

Toespi ts ing: verbreden of beter b e n u t t e n 

In de studie is naar alternatieve oplossingen gezocht dooi de 

problematiek vanuit verschillende strategische invalshoeken 

te benaderen, bijvoorbeeld (in de vragende vorm geformu­

leerd): 

• Is het mogelijk het fileprobleem tot aanvaardbare propor-

IKS terug Ie brengen met een maximale inzet op openbaar 

vervoer? 

• Het fileprobleem concentreert zich tijdens de ochtendspitl 

(verkeer richting Utrecht) en de avondspits (verkeer rich­

ting Vecnendaal): kan het probleem opgelost worden met 

een andere verdeling van het reeds beschikbare asfalt tij­

dens de ochtend- en de avondspits Cspitsstroken')? 

• Zijn er perspectieven voor een oplossing die vooral voor 

het doorgaande verkeer een soepele doorstroming garan­

deert, terwijl voor regionaal verkeer met een grotere kans 

op files genoegen wordt genomen? 

De studie heeft uitgewezen dat uitsluitend een maximale in­

zet op verbetering van het openbaar vervoer bij lange na niet 

toereikend is om de problemen op te lossen. Verder blijkt dal 

oplossingen die uitgaan van een onderscheid in verschillende 

soorten verkeer niet haalbaar zijn of niet voldoen aan de 

vooraf gestelde criteria. Een voorbeeld is de realisatie van een 

systeem van hoofdbancn voor doorgaand verkeer en parallel-

buten voor regionaal verkeer, Zo'n 'Hl'-systccm', zo heeft de 

studie laten zien, heeft verkeerskundig gezien nauwelijks 

voordelen, terwijl het grote extra ruimtebeslag zorgt voor 

Zwaarwegende nadelen op het gebied van natuur, landschap 

en milieu. 

De studie kent een duidelijke opbouw. 

I on veelheid aan mogelijke oplossingen zijn door selectie aan 

de hand van vooraf gestelde criteria in een aantal stappen 

ingeperkt tot een drietal kansrijke alternatieven. 

Het is mogelijk deze hoofdalternatieven bij de uiteindelijke 

keuze te combineren (per deelgebied of in de tijd): 

• Verbredingsalternaticf (VC). De A i : I 'irecht-Veenendaal 

wordt uitgebreid met extra rijstroken in beide richtingen. 

Hierbij zijn twee variaties die nu deze samenvatting thuis­

horen: 

• een verbreding naar 2 x 4 rijstroken tot Driebergen en dan 

een verbreding van 2 x 3 rijstroken tot Veenendaal; 

• een verbreding van 2 x 4 rijstroken tot Maarsbergen en 

dan een verbreding naar 2 x 3 rijstroken lot Veenendaal. 

• Benuttingsalternaticf (BA). In dit alternatief wordt het 

reeds aanwezige asfalt anders ingedeeld. Tijdens de spits 

kan het verkeer gebruik maken van een spitsstrook, 

waarvoor bijvoorbeeld de vluchtstrook wordt gebruikt of 

het asfalt wordt herverdeeld in meerdere maar smallere 

rijstroken (plusstrook). Deze oplossingen zijn tevens 

voorzien van extra maatregelen om de verkeersveiligheid 

te garanderen zoals camerabewaking en in de spits een 

redactie van de maximum snelheid tot 90 km/uur vanwege 

verkeers veiligheid Eerst is gekeken wat de gevolgen ziin all 

in het geheel niet wordt verbreed en alleen gebruik wordt 

gemaakt van benuttingsmaatregelen. Alle alternatieven 

moeten voldoen aan de hoofddoelstelling (een congestie­

kans van 2-5% in 2010). Voor alle wegvakken kan deze 

norm gehaald worden door het treffen van benuttings­

maatregelen, behalve het wegvak Bunnik - Driebergen. 

Vandaar dal in het benuttingsalternaticf voor dit vvegvak 

wel een verbreding is voorzien in combinatie met be­

nuttingsmaatregelen. De variant met alleen benuttings­

maatregelen tussen Bunnik en Driebergen in de vorm van 

een 2x2 plusstrook is overigens wel onderzocht (zie 

hoofdstuk 6 van de hoofdnota). 

• Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA). Elke Tr.uei I 

nota/MEK moet een MMA beschrijven. Het benuttingsal­

ternaticf is de basis voor het MMA. Het MMA wordt 

aangevuld met maatregelen om hinder en overlast nog 

sterker Ie verminderen. Zo wordt een snelheidsbeperking 

in het benuttingsalternaticf doorgezet over 24 uur, wal 

gunstig is voor de geluidhinder in de nacht. Daarnaast 

worden extra passages over de A12 voorzien, en wordt 

vaker gewerkt met keerwanden om hel ruimtebeslag Ie 

minimaliseren 

Voor alle alternatieven geldt dat de verbreding wordt gezocht 

langs de huidige ligging van de A12. Bij Driebergen is niet 

alleen gekeken naar een verhoogde kruising OM i de Hoofd­

straat, maar ook naar een verdiepte passage. Bij de aanslui­

ting Maarsbergen is verder gekeken naar oplossingen rondom 

de kruising van de Woudcnbcrgsc weg met de AI2 en het 

spoor. 



4 De a l t e r n a t i e v e n v e r g e l e k e n 

De b e l a n g r i j k s t e keuzes b i j de b e s l u i t v o r m i n g 

De beslui tvorming voor de A I2 heeft twee belangrijke beslis­

punten: 

• Welke verkeerskundige oplossing wordt gekozen: het be-

nuttingsalternatief o f een verbreding? 

• Als gekozen wordt voor benutten volgt de keuze tussen hel 

bcnuttingsalternatief of het M M A . 

• Als deze keuze is gemaakt volgen de keuzen rondom de in­

passing: wel o f geen verdiepte l igging bij Driebergen bij de 

VC, en welke andere inpassingsmaatrcgelen bovenop de 

basiskwaliteit worden gerealiseerd? 

I n v a l s h o e k e n v o o r de b e o o r d e l i n g 

De Trajectnota/MER bevat de informatie die nodig is om de 

genoemde keuzes te kunnen baseren op inzicht in de effecten 

van de alternatieven en varianten. Meer in het bijzonder 

biedt de Trajectnota/MER de mogeli jkheid o m , op basis \ u 

feitelijke informatie over effecten, de alternatieven en varian­

ten te beoordelen vanuit vier invalshoeken: 

• Verkeer & economie & kosten: worden de verkeers- en ver­

voersproblemen zo efficiönt mogelijk opgelost? 

• Kwaliteit omgeving: welke consequenties hebben de alter­

natieven voor de waarden en potenties die in het buitenge­

bied aanwezig zi jn (natuur, landschap, recreatiemogelijk­

heden, landbouw)? 

• Woonmil ieu: welke consequenties hebben de alternatieven 

voor de inwoners van de kernen (zoals l lunn ik , Driebergen 

en Maarn die door de weg en het spoor doorsneden en/of 

geschampt worden? 

• Toekomstgerichtheid: zijn alternatieven flexibel genoeg om 

aangepast te worden aan maatschappelijke ontwikkel in­

gen? Blijven onomkeerbare keuzes achterwege? Bieden al­

ternatieven aanknopingspunten voor goede ruimtel i jke 

ontwikkelingen? 

B e n u t t i n g s a l t e r n a t i e f , M M A en het 

v e r b r e d i n g s a l t e r n a t i e f ( V C ) ; een ana lyse van de 

kans r i j ke a l t e r n a t i e v e n 

Verkeer , e c o n o m i e & kos ten 

Hieronder worden om te beginnen de conclusies op het 

gebied van verkeer en vervoer gepresenteerd:. 

• Alle alternatieven voldoen aan de centrale projcctdoelstcl-

l ing: een congestiekans van 2-5% in 2010. 

• I lel meest drukke wegvak is bepalend voor de restcapa-

utei t . Dat is het wcgvak Lunetten - Bunnik. In het benut­

tingsalternatief en het M M A is deze restcapacileil in 2010 

20%. Wordt het i p iUUr ie f (voorheen: rekening ri jden) niet 

ingevoerd, dan is de restcapacileil lussen 1 Iriebergen en 

Maam bepalend: zo'n 10-15%. 

• Een verbreding naar 2 x 4 ri jstroken van Driebergen tot 

Maarsbergen heeft een restcapacileil van 60-80%; dit neigt 

naar overcapaciteit. 

• Het benuttingsalternatief en M M A zi jn gevoeliger voor 

verstoringen in de verkeersafwikkelingen (afhankelijker 

van apparatuur, minder mogelijkheden voor alternatieve 

routes bi j calamiteiten). 

• Een verbredingsalternalief heeft een zogenoemde 

verborgen restcapaciteit. Dat wi l zeggen dat na de verbre­

d ing alsnog aanvullende benuttingsmaatrcgelen genomen 

kunnen worden. 

• Hel benuttingsalternatief en M M A scoren beter in de 

kostcn-batenanalyse: voor minder geld worden dezelfde 

reisti jdwinsten geboekt. De kosten van het benuttingsalter­

natief zi jn ongeveer 420 mil joen gulden, hel M M A kost 

ongeveer evenveel. Een verbredingsalternalief kost 790 

mil joen gulden. 
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Kwaliteit , omgeving & woonmil ieu 5 Inspraak 

Ten aanzien van de inpassing zijn de volgende conclusies Ie 

trekken: 

• Door uil te gaan van de basiskwaliteit scoren alle alterna­

tieven op een aantal belangrijke inpassingsaspecten beter: 

hierbij ontstaat een win-winsituatie. 

• Zowel het benuttingsalternatief als het MMA eisen iets 

minder ruimte en kunnen grotendeels worden gerealiseerd 

binnen het huidige ruimtebeslag. Dat leidt tot minder 

onomkeerbare aantastingen (verlies van archeologische 

waarden, cultuurhistorie, landschap, natuur). 

• Voor het woonmilieu in de kernen langs de Al2 hebben 

het benuttingsalternatiel'en het MMA minder gevolgen 

dan een verbredingsalternatief. Voor dit laatste alternatief 

moeten meer huizen worden gesloopt, en wordt de 

barrière breder. De verbreding naar 2 x 4 rijstroken tot 

Maarsbcrgen scoort hierop het slechtst. 

• Het MMA is iets gunstiger dan het benuttingsalternatief: 

luchtverontreiniging en geluidhinder nemen iets af omdat 

de maximum snelheid niet alleen in de spits gereduceerd 

wordt, maar ook daarbuiten. 

Een verdiepte ligging in Driebergen verbetert de sociale 

veiligheid van de kruisende wegen. Wel kost deze oplossing 

meer ruimte (ten koste van een landgoed en huizen), verder 

neemt de visuele hinder niet af, omdat langs de verdiepte bak 

3-4 meter hoge geluidsschermen moeten worden gezet. De 

verdiepte ligging kost ongeveer 240 miljoen meer t.o.v. een 

U'! hoogde ligging. 

Het lokaal initiatief Driebergen bevat enkele kansrijke 

elementen die nadere studie vereisen. 

Hoe u kunt reageren 

In de Tracéwet is onder meer geregeld dat er op verschillende 

momenten in het besluitvormingstraject inspraak van bur­

gers mogelijk is. Het verschijnen van de Trajectnota/M BR is 

een van die momenten waarop u kunt reageren op de plan­

nen. De reacties worden opgestuurd naar de Commissie voor 

de milieueffectrapportage, die toetst of de studie voldoende 

milieu-informatie bevat om een verantwoord besluit te kun­

nen nemen. De ministers van V&W en VROM gebruiken de 

inspraakreacties om tot een standpunt te komen. 

Voor nadere informatie, zie hoofdstuk 1 van de nota. 

|« 



Het 'hoe' en 'waarom' van 

deze Trajectnota/MER 

INLEIDING 

O p het deel van de A12 tussen Utrecht en Veenendaal staan 

nu al dageli jks f i les. Als er geen maatregelen genomen 

worden , dan zal het f i leprobleem verergeren. Deze 

Tra jectnota /MER presenteert een analyse van de problemen, 

laat zien we lke oplossingen er mogel i jk zijn en geeft een 

overzicht van de effecten van elk van deze oplossingen. De 

Tra jectnota /MER maakt nog geen keuze. Eerst is er een 

inspraakronde. O o k zijn er verschil lende instanties die een 

advies u i tbrengen. Pas daarna nemen de verantwoordel i jke 

ministers een besluit. Bij de beslui tvorming staan twee 

vragen centraal: is het nodig de capaciteit van de A12 

Utrecht - Veenendaal te verru imen, en zo ja, hoe? 

1.1 O n d e r z o e k naar p r o b l e m e n en o p l o s s i n g e n 

DeAI2 loopt van Den Haag via Utrecht en Arnhem naarde 
Duitse grens (zie figuur l.l). De Al- i~ één van de meest ge­
bruikte snelwegen voor het wegverkeer tussen de Randstad en 
het Duitse Ruhrgebied. Daarnaast vormi hel deel van de Al.' dal 
ui ilivc si ml ie ,i! ii I.I.il .1.1.ii v.i n l't recht (knooppunt Lunel 
ten) tot aan de aansluiting veenendaal (zie figuur 1.2) - een be­
langrijke schakel in de verbinding tussen de stedelijke knoop 
punten Utrecht en Arnhem / Nijmegen, en tal van andere woon 
en werkgebieden in de directe omgeving van Je weg. 

Hei deel \.i\\ ile Al2 vanal Gouda tot de Duitse grens is nel zo 
als bijvoorbeeld ile A I, ile A2 en de A-l / Aid — in het Tweede 
Structuurschema Verkeer en Vervoei (SW II) aangemerkt als 
'achterlandverbinding'. Aan de verkcersdoorstroming op zulke 

achterlandverbindingen worden hoge eisen gesteld: files moeten 

hier lot het m in imum beperkt bli jven. I lel is de verwachting dal 

ook in de toekomst hel beleid hoge eisen zal stellen aan de 

achterlandverbindingen. In de prakt i jk laat de verkeersdoorsiro 

ming op grote delen van de Nederlandse achterlandverbindin­

gen echter veel te wensen over. Dat geldt zekei ook voor het deel 

van de A12 lussen Utrecht en Veenendaal. Op dit moment staan 

hier dagelijks lange files. 

De files op de A I2 Utrecht - Veenendaal zijn een probleem op 

zich. maar diezelfde files leiden er ook toe dal steeds meer weg 

gebruikers vertraging proberen Ie vermijden door ovei alterna­

tieve roules \.\n hel zogenoemde onderliggend wegennel te gaan 

sluipen. Daardoor komt er veel verkeer terecht op wegen die 

daarvoor niet bedoeld en niet geschikt zi jn. I l indei voor de om­

geving is hel gevolg. Dok de A12 /e l f is een bron van hinder en 

overlast voor mensen en voor de natuur in de omgeving van de 

weg. Het gaal daarbij om geluidhinder, visuele hinder, versto­

r ing, barrierewerking enzovoort. 
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• I.md 

•v-
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' hoofdtransportas A12 

hoofdassen spoor 

MSl-Oott 

• hoofdvaarwegen 

deel A12 In studie 

'. 

Er is, ko r tom, sprake van verschillende soorten problemen. 

Omdat het autogebruik in de komende jaren /.i l blijven toe­

nemen. /t i l len de/e problemen verergeren wanneer maatre­

gelen achterwege bli jven. Dal is in stri jd met het Nederland­

se beleid op het gebied van verkeer, vervoer en mi l ieu. O m 

die reden heelt de minister van Verkeer & Waterstaat ( V & W ) 

samen mei de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer I VKOM ) in 1996 besloten dat er 

een studie moest starten om de problematiek nader te analy­

seren en verschillende soorten oplossingen uil te werken. 

Die studie is een onderdeel van een formele besluitvor­

mingsprocedure: de Tracéwetprocedure. 

A12: HAZENPAD' 

De huidige AT2 is aangelegd ti/dens en vlak na de Tweede 

Wereldoorlog. Omdat de Duitsers de weg aan het einde van 

de oorlog gebruikten om naar Duitsland te vluchten, kreeg de 

A12 de bi/naam 'het hazenpad'. 

1.2 O p w e g naar e e n b e s l u i t : de p r o c e d u r e in 

k o r t b e s t e k 

Cent ra le v ragen 

Het is de verantwoordeli jkheid van de minister van V8tW 

om, samen met de minister \-.\n V K O M . een besluit te nemen 

over eventuele aanpassingen aan de A l - ! . I )e beide ministers 

hebben in de procedure de rol \\>n 'bevoegd gezag'. Bij hun 

standpuntbepaling - volgens de huidige planning voorzien in 

de eerste helft \.\n 2001 - draait het om twee Magen: 

1. Is hel, gegeven de huidige en toekomstige omwikkel ingen 

op en rond de AI2 tussen Utrecht en Veenendaal, noodza­

kelijk de capaciteit van dit weggedeelte Ie verruimen? 

2. I tl zo ja: wat is de beste oplossing om / o n capaciteit si ei 

ru iming Ie realiseren? 

I'.en capaciteitsverruiming hoelt ovei jgens niet automatisch 

een verbreding in Ie houden. Ook het anders benutten van 

hel beslaande asfalt kan leiden tot een capaciteitsverruiming. 

Spe l rege ls v o o r z o r g v u l d i g h e i d 

Maatregelen om de capaciteit van een snelweg Ie verruimen, 

kunnen kostbaar / i i n en kunnen aanzienlijke gevolgen heb 

ben voor mens en mi l ieu. Het is daarom belangrijk dat ei een 

zorgvuldige procedure gevolgd wordt. De spelregels daarvoor 

l i j n vastgelegd in de Iracéwet. 

Een van de/e spelregels houdt in dat er voorafgaand aan de 

besluitvorming een l iaicctnota/MHR Ier tafel moei komen 

I MER' is een afkort ing van'Mi l ieuel fectrapport ' .Hen 11.« 

jectnota/MHK beval een analyse van huidige en toekomstige 

problemen en biedt een compleet overzichl van de mogelijke 

oplossingen I'alternatieven en varianten'! en de effecten 

daarvan voor onder meer verkeer en vervoer, economie. WO 

tien en werken, recreatie, landbouw, natuur, landschap en 

mil ieu. In de nota moet ook aandacht besteed worden aan 

maatregelen om negatieve effecten te voorkomen ol te ver­

zachten (geluidsschermen bijvoorbeeld). Als 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 elders te com­

penseren. 

I " 

file:///-./n


De Tr.ijcctnot.1 'MI K is opgesteld onder verantwoordelijkheid 

van Rijkswaterstaai directie Utrecht, de'initiatiefnemer' van 

hei project. Nu het document gereed is, en op een grool 

aantal plaatsen ter inzage is gelegd, volgt er eersl een 

inspraakronde waarin iedereen een insprj.ikrc.ictie kan 

indienen. Verder vindt er overleg plaats tussen de betrokken 

overheidsinstanties. De 'milieu-in lor mat ie' uit de Traject-

nota/MIÏR wordt kritisch getoetst door de onafhankelijke 

Commissie voor de milieueffectrapportage, terwijl er 

bovendien een rapport van bevindingen wordt opgesteld 

door het Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur. 

Naasl de/e adviezen zal ook hel advies van de zogenaamde 

Bestuurlijke Begeleidingsgroep lBU(i) onderdeel zijn van hel 

informatiepakket dat naar de ministers wordt gestuurd. De 

procedure is er, al mei al, op gericht de verantwoordelijke 

ministers Ie voorzien van alle informatie i teilen én menin­

gen) die de/e bewindslieden nodig hebben om een verant­

woord Besluit te kunnen nemen. 

Er is nog geen keuze gemaak t 

VOOI een goed Begrip van de Traici tnola M I R is van Belang 

dal er op dit moment nog geen keu/e gemaakt is. I >e Traject-

nota Ml K is dus geen pleidooi vooi een specifieke oplossing. 

In dil stadium gaal het erom dal heidei op een rij wordt ge­

zel wal de interessante alternatieven en varianten zijn en 
welke pro's en contra's /e hebben. Alternatieven die in alle 

opzichten slechter scoren dan hun 'concurrenten, vallen at 

(zie vooral paragraaf 1.6). Maai ei blijven altijd verschillende 

keuzemogelijkheden open. Pas na de de inspraak, hel overleg 

en de ads isering naar aanleiding \\\n de Trajectnol.i MIK 

worden er knopen doorgehakt. 

'Knopen doorhakken' wil in dit geval zeggen dat de verant 

woordelijke ministers eersl een 'standpunt' Bepalen: daarin 

geven zij aan ol hel nodig is maatregelen te nemen, en /o ja, 

welke oplossing de voorkeur krugt. De uilverkoren oplossing 

wordt vervolgens gedetailleerd uitgewerkt in een Ontwerp 

[racébesluit. I en compleet overzicht van alle procedurestap-

pen is overigens te vinden in hoofdstuk 7 van deze nota. Dat 

hoofdstuk laat zien dat er ook na de huidige ronde van in­

spraak over de rrajectnota/Ml R nog een volgende gelegen 

heid is voor inspraak (namelijk na het uitkomen van hel 

Ontwerp- IVacésluil I, en ook voor Bezwaar en Beroep. In 

hoofdstuk 7 wordt verder aandailit Besleed aan de termijnen 

en de voorgestelde planning. 

1.3 Relaties met andere projecten 

A12 Veenendaal - Ede - Duitse g rens 

Voor het deel van de Al 2 vanaf Veenendaal lol aan de Dun se 

grens wordl eveneens een procedure in hel kader van de Tra­

céwet doorlopen. De betreffende Trajectnota's I Veenendaal 

I de en I de Duitse grens] worden midden Jlltll ter inzage 

gelegd. Het spreekt voor zich dat mei name lei hoogte van 

Veenendaal (de grens lussen de studiegebieden) de allerna 

lieven uit de verschillende studies goed zijn afgestemd. Vei 

der zijn vervoersgegevens onderling afgestemd en zijn ei al 

spraken gemaakt om voor de verschillende delen van de \ I 2 

tol een uniforme wijze van effectbeoordeling te komen. In de 

deelgebiedsnota Gelderse Vallei wordt hier meer aandacht 

.\.m Besteed 

HSL-Oost 

I Ie Studie naai hel deel van de A I - lussen l Hecht en 

Veenendaal heeft sterke raakvlakken met een parallel lopende 

studie Betreffende de HM Onsi i 'I ISl' slaat voor'hogesnel­

heidslijn'), Hel projed MSI Oost heeft als in/el om dezellde 

v lagen Ie Beanlwoorden die ook voor de weg zijn gesteld: is 

capaciteitsuitbreiding van lui spoornet nodig om de 

verwachte groei van het treinverkeer te kunnen opvangen en 

zo ia, op welke wijze? 

(lm <.\c/c v ragen te kunnen Beanlwoorden heelt de IISI 

i loststudie twee lijnen bewandeld. Als eerste lijn /ijn er 

verkeerskundige studies uitgevoerd om nul en noodzaak van 

een verbreding van 2 naar I sporen ie onderzoeken. De 

tweede lijn is hel zoekproces geweest om eventuele 4-sporig 

heid zo goed mogelijk in te passen in de omgev ing. Dit 

M I TrajMtnotdMER A12 UtrechlVccni-ndd.il Dei-/ A II 
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INSPRAAK 

In de Tracéwet is onder meer geregeld 

dat er op verschillende momenten In 

het besluitvormingstraject voor 

iedereen inspraak mogeH/k is Het 

verst hiinen van de Traiectnota/MER 

is één van die momenten waarop u 

kunt reageren op de plannen. De 

reacties worden opgestuurd naar de 

Commissie voor de milieueffectrap-

portlge, die toetst ol de studie 

voldoende milieu-informatie bevat 

om een verantwoord besluit te 

kunnen nemen De ministers van 

V&W en VROM gebruiken de 

inspraakreacties om tot een standpunt 

te komen 

Het gaat in deze inspraakronde om 

drie specifieke vragen: 

1. Maakt de Tra/ectnota/MER het 

mogelijk de alternatieven goed te 

beoordelen op hun effecten en 

kunnen de ministers op basis van 

de geleverde informatie komen tot 

ren ,;oetl besluit ' 

2 Welk standpunt zouden de 

ministers moeten innemen en 

welke argumenten zijn daarvoor 

van belang? 

3 Welke aandachtspunten moeten in 

de volgende fase verder worden 

uitgewerkt? 

De Traiectnota/MER ligt gedurende 

acht weken ter inzage op een groot 

aantal adressen, waaronder de 

gemeentehuizen en de openbare 

bibliotheken in de regio, en de 

kantoren van Rijkswaterstaat U kunt 

schriftelijk - per brief - reageren. 

Ook is het mogelijk mondeling te 

reageren tiidens een openbare 

hoorzitting die tegen het eind van 

de inspraakperiode plaatsvindt 

lelelonist he ie,n ties en te.it lies pei 

email tellen niet mee U kunt uw 

reactie sturen aan: 

Inspraakpunt A12 Utrecht -

Veenendaal 

Kneuterdijk 6 

2514 EN Den Haag 

Wilt u meer informatie voordat u uw 

reactie opstelt' U kunt zich op vier 

manieren verder oriënteren: 

• Voorlichtingsavonden: tijdens 

voorlichtingsavonden kunt u 

mondeling vragen stellen over de 

inhoud van de nota en de 

procedure. De avonden worden 

aangekondigd in de regionale 

kranten en In huis-aan-huis-

bladen. 

• Inzage achtergrondmateriaal: de 

Tra/ectnota/MER is het resultaat 

van vele jaren studie en er is in de 

loop van de ti\d heel wat 

materiaal verzameld voor de 

onderbouwing van de gegevens 

die uiteindelijk in de Traiect-

nota/MER terecht zijn gekomen 

Als u dit achtergrondmateriaal wilt 

inzien, kunt u bellen naar het 

volgende telefoonnummer voor 

verdere afspraken: 

030 - 6009679 

U kunt ons hierover ook mailen: 

mge.vleijenhorst@dut.rws 

minvenw nl 

• CD-rom: er is een CD-rom 

beschikbaar met veel achtergrond­

documenten en kaartmateriaal 

De CD-rom is te bestellen via 

telefoonnummer 030 - 6009679. 

• Internetpagina: als u over een 

internetaansluiting beschikt, kunt 

u ook de internetpagina over de 

Al 2 bezoeken: 

wwwmmvenw.nl/rws/dut/  

rijkswegH. De pagina bevat 

verschillende documenten over de 

AT2 en adressen waar u terecht-

kunt met uw vragen. 

laatste resulteerde ondet meer in omlcidingsvanantcn lm 

Bunnik Driebergen (verschoven t i i en ecu omleiding ten 

zuiden van Maarn. Voor de passage \.m weg en '•pooi dooi 

Maarn zijn ook stapeloplossingen, tunnels en di jkmnncls 

onderzocht. 

De resultaten van de Studies n.iar nut en nood/aak waren 

zodanig, dal de noodzaak van een verdubbeling van hel 

spoor mei kan worden onderbouwd. In de ministerraad van 

30 nini 2000 is daarom besloten om voor de 1ISI Oost in 

hel conceptstandpunt de keuze voor het benuttingsalterna-

tiel op Ie nemen. De minister van V&YV' heelt «laai naast 

aangegeven dat 4-sporige oplossing geen onderdeel zijn van 

inspraak, maar il.it hier wel inzichl in moet worden gegeven. 

De I Sporige oplossingen zijn daarmee niet meer realistisch. 

en dus zijn ook omleidingen, tunnels en dijktunnels niel 

meel aan de orde. 

Voor de A I2 betekent i l i l alles dal daarmee oplossingen die 

integraal mei het spoor zijn ontwikkeld, eveneens niet meer 

realistisch zi jn. Daarom komen deze oplossingen niet meer 

vooi in de hoofdnota. O m hel gevraagde inzicht te geven, 

vormen ze wel een onderdeel van de gebiedsnota's, deel It en 

de a< htergronddocumenten. 

In de hoofdnota van de A l 2 wordt voor hel spoor een refe­

rentie aangehouden: 2 sporen op hel huidige tra,e mei 

gelijkvloerse kruisingen en zonder perronvrije dooi 

ri jsporen. Wel wordt een aantal gezamenlijke maatregelen 

ook bu bet spoor verondersteld. Voorbeelden zijn geoptima­

liseerde geluidsschermen en gezamelijke onderdoorgangen. 

Hij de hoofdstraat in Driebergen, de Wouilcnbergsc weg in 

Maasbergen en bij het station in Maarn worden «Ie effecten 

anders als voor hel Spoor gekozen ZOU worden voor ongeliik-

v loerse kruisingen of perrom rije doorri isporen. In de 

gebiednota's worden deze specifieke lokaties uitgebreid 

besproken. 

I » 
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1.4 A a n p a k v a n d e s l u d i e 

' D e o m g e v i n g ' e r b i j b e t r e k k e n 

De formele besluitvormingsprocedure is begin l ' W van slarl 

gegaan mei liet Ier inzage leggen van een 'Startnotitie'. Daar­

op volgde een inspraakperiode en vervolgens zijn er zoge­

noemde Richtl i jnen vastgesteld. Die Richtl i jnen geven aan 

welke onderwerpen in de sludie aan bod moeien komen. 

I taama is de sludie van slarl gegaan. 

Voordal de Startnotitie werd gepubliceerd, was er informeel 

door de Bestuurlijke Begeleidingsgroep BB< i al voel voor­

werk verricht. In de BB(i zijn onder meer de belrokken pro­

vincies en gemeentelijke samenwerkingsverbanden vertegen­

woordigd. 

De BBG heeft geïnventariseerd welke problemen er spelen en 

welke oplossingsrichtingen kansrijk zi jn. Dal heeft zij voor 

zowel weg als spoor gedaan. I en brede groep van belangstel­

lenden en betrokkenen heell daarbij gelegenheid gekregen 

om te reageren. De werkwijze in de informele voorfase is een 

voorproefje geweest van de aanpak die tijdens do sludie zeil 

is doorgezel een aanpak die zich kenmerkt door openheid 

en tussentijds overleg, / o heeft de genoemde BBG hot plan-

proces op do voet kunnen volgen en er mede sturing aan ge­

geven. Ook bewoners uil het gebied, relevante belangenver­

enigingen en dekundige organisaties hebben meegedacht 

tijdens de studie in twee speciaal geformeerde overlegorga­

nen: de klankbordgroepen en de aspectbegeleidingsgroepen. 

(zieparagra.i l 7.3). De inzet was, kor tom, om 'de omgeving 

zo goed mogelijk hij hel project Ie betrekken. 

In Bunnik, Driebergen/Zeist en Maarn zi jn lokale initiatieven 

ontwikkeld. I en aantal van deze lok.de initiatieven zijn een 

rechtstreeks gevolg van het voorwerk van de BBG. Deze zijn 

in de studie meegenomen. In de betreffende gebiedsnota' -

wordt uitgebreider op de/e initiatieven ingegaan. 

I n h o u d e l i j k e s y s t e m a t i e k : ' van g ro f naar f i j n ' 

Een van de belangrijkste aandachtspunten bij hel opstellen 

\\\n een Traject nota/M KR is de selectie van de alternatieven 

en varianten die beschreven worden. De inhoudeli jke SVSte 

matiek die daarbij in dit geval gehanteerd is. wordt toegelicht 

in paragraaf .*..!. Kort gezegd komt het erop neer dat er van 

grof naar f i jn gewerkt is. Het vertrekpunt is de doelstelling 

om de functie \,m de A I2 Utrecht - Vecnendaal als schakel in 

een achterlandverbinding veilig Ie stellen (zie ook paragraal 

2.11. Vanuil dit vertrekpunt zijn ei vervolgens alternatieven 

en varianten geselecteerd en uitgewerkt in oen proces waarin 

vier niveaus Ie onderscheiden zi jn: 

• ( >p het eerste niveau is ervoor gekozen de doelstelling van­

ui l verschillende invalshoeken Ie benaderen. Andeis ge 

zegd: er zijn verschillende 'strategische concepten' of 

'hoofdalternatieven' uitgewerkt, bijvoorbeeld 'maximaal 

inzetten op openbaar vervoer om Ie bezien ol een wegvet 

breding dan achterwege kan bli jven' of 'een goede vet 

keersafwikkeling garanderen voor vrachtverkeer en auto­

mobilisten die bereid zijn te betalen, terwij l voor het 

overige verkeer met een iets minder goede doorstroming 

genoegen wordt genomen'. 

• De verschillende strategische concepten hebben stuk voor 

Stuk hun eigen consequenties voor wal er in verkeerskun­

dig opzicht moet gebeuren: wel o f geen extra ri jstroken, 
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Kromme Rijngebied 

Lunetten-Bunnik Bunnik-Driebergen 

Utrechtse Heuvelrug Gelderse Vallei 

Legenda 

rt|ksweg 

— — spoorweg 

• grens deelgebied/module 

grens kaartblad 

deelgebied 1 module 1 

deelgebied 1 module 2 

deelgebied 2 

deelgebied 3 

wel " i geen systeem mei hoofd- en parallelbanen enzo­

voort. Do 'verkeerskundige vertaling' van de hoofdalterna­

tieven is uitgewerkt op niveau 2. 

Vooi de verdere uitwerking van de alternatieven - niveau 3 

- zijn vervolgens verschillende ontwerptechnische uit­

gangspunten en verschillende soorten wettelijke en be­

leidsmatige randvoorwaarden van belang. 

Aan hel eind van het proces - niveau -l zijn de alternatie­

ven en varianten van een 'inpassend omwerp' voorzien. 

Hei streven daarbij is om zodanige ontwerpen te maken 

dal negatieve effecten zo mogelijk worden voorkomen en 

anders lo l een m in imum beperkt bli jven. 

1.5 D r i e d e e l g e b i e d e n 

Hei gebied lussen Utrecht en Veenendaal is in drie deelgebie­

den opgedeeld [zie l igi iur 1.2): 

• Kromme Rijn (Lunetten - Bunnik - Driebergen Zeist 

(di l deelgebied is opgesplitst in twee modules, namelijk 

Lunetten - Bunnik en Bunnik - Driebergen I; 

• Dtreeht.se I leuvelrug (Maarn en Maarsbcrgcn I looi n ), 

• Gelderse Vallei (Woudenberg, Amerongen, I eersiim, Rens-

woude en Veenendaal!. 

Omdat er veel lokale inpassingsvarianten mogelijk z i jn , ont­

stond de behoette om de/e mogelijkheden per deelgebied se­

paraat van lokale inpassingsvarianten in andere gebieden te 

kunnen onderzoeken en te beoordelen, l iet opknippen van 

het tracé in deelgebieden is daarvoor een handige oplossing. 

De grenzen tussen de deelgebieden zijn zodanig gekozen dal 

zowel weg als spoor een logische indeling hebben, en de in-

passingsmogelijkheden in het ene deelgebied onafhankeli jk 

/ nu van de inpassingsmogelijkheden in een ander deelgebied. 

De grenzen komen bovendien overeen met een verandering 

in de verkeerskundige situatie (bijvoorbeeld vanwege een 

aansluiting). 

I " 
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- - - - -

Legenda 

^ ^ ™ niksweg 

— — spowweg 

— 1 1 — stalton 

• grrns deelgebted/mod 

hoogspannlngslelding hoogspannlngslelding 

Bwmik aansluiting 

dwangpunl 

onéntaltepunl 

• krik 

.'- ••- p u fp l i il 

De hoofdnota van deze l ïa jectnota/Ml l\' bestrijk) hel totale 

deel \ .ui de A I : tussen Utrecht en Veenendaal. Daarnaast is 

vooi elk deelgebied een meer gedetailleerde gebiedsnota op 

gesteld. In de gebiedsnota's ligi hel accent op de inpassende-

ontwerpen en lokale effecten, hen voorbeeld is een verdiepte 

ligging ter hoogte van Hoofdstraat in Driebergen. De hoofd-

nota la.it / ion il.it / o n verdiepte ligging een relevante \. i r i . inl 

is Minr alternatieven die voorzien in een verbreding van de 

A U . Ook geelt de hoofdnota globaal de ligging van de/e ver 

diepte ligging aan. In de gebiedsnota over bet deelgebied 

Kromme Rijn wordt de/e variant vervolgens meer in detail 

uitgewerkt. 

Hieronder volgl een beknopte omschri jving van de belang-

nikste kenmerken en objecten in de drie deelgebieden. De 

bijbehorende kaarten laten zien welke'knelpunten'belang­

r i jk zijn voor de ontwikkel ing van de alternatieven en de be­

oordeling van de effecten. 

D e e l g e b i e d 1 : K r o m m e Ri jn 

Hel Kromme Riingebied is in veel opzichten een waardevol 

gebied. De aanwezigheid van de Kromme Rijn, de overgang 

van de Utrechtse Heuvelrug naar het natte riviergebied en de 

v i I K Inbare bodem maken het gebied al vele eeuwen lot een 

welvarende slreek. I >il is lenig te v inden in een afwisselend 

landschap met veel cultuurhistorische en archeologische 

waarden. Vooral de landgoederen zijn belangrijke, karakte­

ristieke elementen. I 'e sv.li.ikel van landgoederen vormt de 

en Ulri 

Stichtse I ustwarande', een gebied \an grote landschappelijke 

en cultuurhistorische waarde. Er komt een grote diversiteit 

aan (zeldzame) plant en diersoorten voor. De A i . ' is een 

grote barrière voor mei name reeen, marterachtigen en rep 

tielen (ringslang). 

I >u aantrekkelijke landschap is de basis vooi een intensief re-

creatiel medegebruik, vooral bedoeld voor ui t loop van de 

stad Utrecht. Het landelijk gebied staal wel onder druk van 

een loeneniende verstedelijking. Vandaar dal de her inr icht ing 

Groenraven-Oosl in ui tvoering is om de/e landelijke functies 

te versterken. De dorpskernen Bunnik, Odi jk , Driebergen en 

/eist zijn op Utrecht georiënteerd, maar koesteren tegelijker­

t i jd de aantrekkelijke woonomgeving. Hei loeneniende sluip-

verkeer en de toenemende geluidhinder doen hieraan af­

breuk. 

Belangrijke elementen in dit gebied zijn: 

• hel Fort Vechten: een bouwkundig monument en een 

onderdeel \.m de I lollandse waterlinie, eveneens aange­

merkt als cultuurhistorisch ertgoed en ( astcllum lect io, 

een archeologisch l NI S< O-monument ; 

• het grondwaterbeschermingsgebied bij Bunnik: een be­

langrijk vvaterw•ingohied dal verantwoordelijk is voor de 

watervoorziening van de stad Utrecht; 

• de Kromme Rijn: belangrijk vanwege de waterhuishou­

ding, cultuurhistorie, ecologie en recreatie; 

• clusters woonbebouwing; 
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• de landgoederen Wulperhorst, Rijnwijck, Reehorst, Bloe 

menheuvel Beerschoten Willinkshof en Bornia; 

• hoogspanningsleiding: een hoogspanningsmast is op zich-

zelf geen groot knelpunl, maar hel verplaatsen van een 

hoogspanningsmast - dil kan noodzakelijk zijn in I >rie-

bergen heelt .1.111/unl 11 k.- effei ten; 

• bedrijventerreinen in Bunnik en Driebergen; 

• de ecologische hoofdstructuur, 

Deelgebied 2: Utrechtse Heuvelrug 

Pit deelgebied is van oudsher een heide en bosrijke streek 

en na de Veluwe het belangrijkste box en heidegebied van 

Nederland. He stuwwal is een aardkundig fenomeen en 

vormt een belangrijk infiltraticgchied voor grondwater. Ho 

venop de heuvelrug is het bosrijk: een belangrijk natuur- en 

recreatiegebied, [en /uiden van de Al2 is dan ook een natio­

naal park'De Utrechtste Heuvelrug' in oprichting. De AI2 

loopt grotendeels dwars door de ecologische hoofdstructuur. 

hoor de hydrologische processen aan de flanken hebben zich 

aldaar bijzondere natuurwaarden kunnen ontwikkelen. De 

bundeling van weg en spoot is een /eer grote barrière voor 

dieren. De'kleine dorpjes verscholen in het groen" zijn aan 

trekkeluke woongebieden. I let spoor en de weg door Maarn 

vormen een grote barrière en /nu een bron van hinder en 

overlast. De landbouw is in dit deelgebied wat minder \.m 

beking. 

De meest relevante elementen zijn: 

• de begraafplaats Driebergen; 

• de ecologische hooldstrucluui op de l 't rechtse Heuvelrug en 

het nationaal park in oprichting'De Utrechtse Heuvelrug'; 

• de hydrologie van dit gebied; 

• de landgoederen zoals onder meer Noordhout, Stameren, An-

destcijn, Hui/e Maarn, landgoed Maarsbergen; 

• het Kombos; 

• de zandwinput als ruimtelijk element; 

• de woonclusters zoals Maarn, Maarsbergen; 

• een bedrijventerrein; 

• recreatieterreinenen -voorzieningen. 

Deelgebied 3: Gelderse Vallei 

Ingeklemd tussen de Veluwe en de 1 't 1 cc hlse Heuvelrug ont­

vangt de- (icldcrse Vallei kwelwater \.\n beide stuwwallen. Hel 

gebied is van oudsher bil/onder 11.1t. 1 lel \.illcikana.il is daarmee 

een belangrijk ontwaterend element, Het gebied is sterk agra­

risch georiënteerd en de agrarische functie drukt een stempel op 

dit gebied; niet alleen landschappelijk, maar ook sociaal-econo-

misch. Verder zijn er verspreide, maar waardevolle landschapse­

lementen en natuurgebieden in dit gebied te vinden; de ecologi­

sche cerbindingszoncs zijn hier van wezenlijk belang. 

De belangrijkste elementen in dit gebied zijn: 

• .Ie I mminkhuizerberg; 

• de agrarische functie; 

• (iiebbelinie en Valleikanaal; 

• \ erspreide woonbebouwing; 

• ecologische hoofdstructuur. 

I" 
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1.6 Leeswi jze r 

l Ie Irajectnota Ml R A12 l 'trechi - Veenendaal beslaat uil 

\ ui delen: een overkoepelende hoofdnota, drie gebiedsnota's 

en een deel mei onderbouwende informatie,'deel B'. Er is 

naai gestreefd om naasl de hoofdnota ook de gebiedsnota's 

zelfstandig leesbaar te maken. I Ie belangrijkste informatie uit 

de hoofdnota keert steeds in samengevatte vorm terug in 

hoofdstuk 2 van de gebiedsnota's. 

De hoofdnota is vooral bedoeld om besluitvorming over de 

hoofdlijnen te ondersteunen en is primair geschreven voor 

mensen die geïnteresseerd zijn in een analyse op hoofdlijnen. 

Iliiiiidstiik 2 - 'Probleemstelling en doel' naai in op de ver­

keerskundige ontwikkelingen om zo tol een duidelijke pro­

bleemstelling ie komen. Oplossingen komen daarna aan bod. 

I laai vooi zijn hoofdstuk * en l het belangrijkst, I loofdstuk 3 

'De alternatieven biedi een over/ie In van de alternatieven 

en varianten die uiteindelijk zijn overgebleven en waaruil bij 

de besluitvorming dus een keu/e gemaakt moet worden. 

Hoofdstuk I - ' D e alternatieven vergeleken' zei de belang­

rijkste effecten van de geselecteerde alternatieven en varian­

ten op een rij en maakt hel mogelijk de/e alternatieven en 

varianten vanuit verschillende invalshoeken te beoordelen. 

I loofdstuk 5 - 'Compensatie en miligatie' geelt een over-

Zil bt van maatregelen om de negatieve effecten van de alter­

natieven te verminderen ol Ie compenseren. 

Hoofdstuk <> -'Benuttingsma.itregelen tussen Itunmk en 

Driebergen' - heelt een wal uitzonderlijke plaats m hel ge­

heel. Hiei word! informatie gepresenteerd over de 2x2 plus 

plusstrook lussen Bunniken Driebergen. 

I i i- een folder gemaakt met een publieks \ i lendeliike 

samenvatting. Daarnaast wordt informatie over de AI2 Ut­

recht - Veenendaal ontsloten i ia internet: 

uu u.mmvenu.nl/ru v dut i uksucgl 21. 

Ten slotte: er zijn vele documenten opgesteld die de hoofd­

nola, de gebiedsnota's en deel H ondersteunen: de 'achter­

gronddocumenten'. He/e specialistische documenten zijn 

openbaar. Wie er belangstelling voor heelt om de/e informa­

tie in te zien, kan voor een alspraak contact opnemen met 

Rijkswaterstaat directie Utrecht op teleloonnummci 

030 - 6009679. In de bijlage is een overzicht opgenomen \.ui 

relevante documenten. 
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Naar een goed functionerende 

achterlandverbinding 

PROBLEEMSTELLING 

** EN DOEL 

Voor de Nederlandse economie is een goede doorstroming 

van het verkeer op zogenoemde achterlandverbindingen 

zoals de A12 van groot belang. Het deel van de A12 tussen 

Utrecht en Veenendaal is op dit moment één van de zwakke 

schakels in het geheel, en vanwege het toenemende 

autoverkeer in de komende jaren komt de 

verkeersdoorstroming hier steeds verder onder druk te staan 

- met alle gevolgen van dien. In de Trajectnota/MER worden 

verschillende oplossingen (alternatieven en varianten) 

gepresenteerd. Die hebben met elkaar gemeen dat ze - elk 

op een eigen manier - erop gericht zijn het deel van de A12 

tussen Utrecht en Veenendaal een goed functionerende 

schakel in de achterlandverbinding A12 te maken. Dat is de 

centrale doelstel l ing. Belangrijke uitgangspunten zijn om 

extra ruimtebeslag door nieuwe infrastructuur te 

minimaliseren, zogenoemde dwangpunten (zoals het Fort 

Vechten en de Emminkhuizerberg) te ontzien en knelpunten 

zo mogeli jk te voorkomen of mogeli jk zelfs te verminderen. 

2.1 Inleiding 

l)il hoofdstuk laat om te beginnen zien (paragraaf 2.2) welke 

wensen en eisen voortvloeien uit het beleid voor achterland­

verbindingen. I en belangrijke eis is dat liet vei keei op de/e 

verbindingen beperkte hinder ondervindt van files. Paragraaf 

2.3 bevat de relevante feiten en cijfers over het verkeer op de 

Al 2 Utrecht - Veenendaal in de huidige situatie en in de toe­

komst. Vergelijking v^n dit cütermateriaal met het gewenste 

perspectief uit paragraaf 2.2 laat zien wat de kern van het 

probleem is: hel deel van de AI2 tussen Utrecht en Veenen­

daal kan zijn functie als schakel in een achterlandverbinding 

niet waarmaken; nu niet en in de toekomst al helemaal niet. 

In paragraaf 2.4 wordt de centrale doelstelling gepresenteerd. 

IV/c doelstelling vormt het vertrekpunt voor de alternatie­

ven die in hoofdstuk i aan de orde komen. 

2.2 Achter landverb ind ingen: waar zet het be­

leid op in? 

Conges t i ekans naderen tot 2 % 

Achterlandverbindingen, zoals de Al2, zijn wegen die belang 

rijke economische centra onderling en met bet l.uropesc 

achterland verbinden. Ken goede doorstroming van het ver­

keer op de achterlandverbindingen is van vitaal belang voor 

het functioneren van de mainports Amsterdam / Schiphol en 

Rotterdam / Rijnmond en andere economische centra, zoals 

bijvoorbeeld - in het geval van de Al2 - de stedelijke knoop 

punten Utrecht en Arnhem / Nijmegen. 

Het Rijk heeft in het Tweede Structuurschema Verkeer en 

Vervoer (het SVV-lil gekozen voor beleid waarin het ver-

keers- en vervoerssysteem de economische ontwikkeling van 

Nederland ondersteunt. Us onderdeel van ,lit beleid wordl 

ernaar gestreefd files op achterlandverbindingen /o veel mo­

gelijk te beperken. Daarvoor is in het SVV-II een norm vast­

gesteld: van al het verkeer dat in een etmaal over een wegvak 

van een achterlandverbinding rijdt, mag niet meer dan 2% in 

een file terechtgekomen. Of, anders gezegd, de congestiekans 

op wegvakken van achterlandverbindingen mag niet groter 

zijn dan '"<>. 



Op eiil moment wordl gewerkt aan het nieuwe verkeersbe-

leidsplan, hel N'VVP (nationaal verkeer- en vervoersplan). 

Omdat het begrip bereikbaarheidsprobleem momenteel in 

verband met de opstelling van het NVVP in ontwikkel ing is, 

wordt de norm van 2% niet strikt gehanteerd in de/e studie. 

Uitgegaan wordt van het halen o f benaderen van de/e norm 

waarbij gewerkt wordt niet een marge van 2-5% 

I )oor de jaren heen is er steeds meer autoverkeer gekomen, 

waardoor de verkeersdoorstroming op grote delen van de 

Ncdci kindse .1, hterlandvcrbindingen steeds verdei ondel 

druk is komen te staan. Sommige knelpunten zijn recentelijk 

weggenomen, op andere plaatsen is momenteel werk in uit­

voering. Daarnaast zi jn er veel delen van achterlandverbin­

dingen (zoals de A I 2 ('(recht - Veenendaal) waarvoor mo­

menteel de Tracéwetprocedure wordt doorlopen, ter 

voorbereiding op besluitvorming over mogelijke oplossingen. 

In hei Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport 
( M l l ' l wordl jaarlijks vastgesteld hoe overheidsinvesteringen 

in infrastructuur het beste verdeeld kunnen worden over de 

verschillende projecten. In het M l T 2000 - 2004 is aangege­

ven dat de A l 2 Utrecht - Veenendaal een belangrijk knelpunt 

is, dat vanaf het jaar 2010 moet worden aangepakt. Het M I T 

reserveert bovendien ongeveer 600 mil joen gulden om op de 

wal kortere termi jn (2005 - 2008) met zogenoemde benut-

tingsmaatregelen de verkeersdoorstroming op de A l 2 tussen 

Utrecht en de Duitse grens Ie verbeteren. In mei 2000 heelt 

het kabinet besloten om de beschikbare gelden voor benut­

t ing versneld uit Ie geven. 

Een belangrijke recente ontwikkel ing is ten slotte dal er 

sleeds meer aandacht komt voor de mogelijkheden om be­

staande infrastructuur efficiënter te benutten. Kenmerkende 

benullingsmaalregelen zi jn bijvoorbeeld toeri ldosering, 

wisselslroken, gebruik van de vluchtstrook en inhaalverbo-

den voor vrachtwagens. Hel ligl voor de hand om bij de ont­

wikkel ing van alternatieven te bekijken welke perspectieven 

dit soort maatregelen bieden voor de A I 2 Utrecht - Veenen­

daal. 

M e e r dan de c o n g e s t i e n o r m a l l een 

Het beleid is mede richtinggevend bi j de omwikkel ing van al­

ternatieven. De congestiekans is in dal verband een belang­

r i jk i jkpunt : er moet in elk geval een alternatief in beeld ko­

men waarbij hel verkeer op de A12 Utrecht - Veenendaal 

inderdaad een congestiekans van 2 - 5% tegemoet mag zien. 

Tegelijkerli jd heeft hel mobiliteitsbeleid natuur l i jk geen oog­

kleppen op. Immers, in allerlei beleid en wet- en regelgeving 

wordl expliciet aandacht gevraagd voor aspecten die verband 

houden met de aard en omvang van verkeer over achterland­

verbindingen. Hel gaal daarbij onder meer om verkeersvei­

l igheid en sluipverkeer en om mogelijkheden om automobi­

liteit lerug te dringen. 
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in Biinnik 

Dl-AU Utrecht Veenendaal loopi door een gebied mei veel 

waarden op hel gebied van natuur, landschap en cultuur­

historie. i )m die reden is hel van belang bij de ontwikkeling 

van alternatieven rekening Ie houden mei bestaand beleid 

om waar mogelijk ruimtebeslag van nieuwe infrastructuur te 

beperken en dan mei name in gebieden die beleidsmatig 

bescherming genieten, zoals de Ecologische Hoofdstructuur 

en gebieden die vanuil archeologisch oogpunt waardevol 

zijn. 

Do AI2 schampt Bunnik en Driebergen en gaal dwars doot 

Maarn, Daarnaast zijn er in hel landelijk gebied verspreid lig­

gende woningen en een aantal buurtschappen. Veel omwo 

nenden ondervinden op ilit moment hinder van de AI2: ge­

luidhinder, overlast van de verlichting en visuele hinder, I >e 

barrièrewerking waardoor wandelaars en fietsers soms moe­

ten omlopen ol omrijden, de problemen rond de sociale vei­

ligheid en ili- vermindering van de recreatieve beleving om-

dal in het bos altijd toch weer het verkeer hoorbaar is. /itn 

aspecten waar meer mensen dan alleen de direct omwonen­

den mee te ni.iken hebben. Dergelijke aspecten moeten in 

deze studie hetzij bij hel ontwerp, hetzij bij de beoordeling 

van de alternatieven meegewogen worden. 

Kortom... 

Al met al geeft het beleid wenseliike ontwikkelingsrichtingen 

aan. maar het beleid dicteert nul dat er een zaligmakende 

oplossing is. In elke Iracé/m.e.r.-studie die een (deel van een 

achterlandverbinding betreft, moet dan ook een op maat ge­

sneden onderzoek van alternatieve oplossingen worden uit­

gevoerd. I en belangrijke bouwsteen daarvoor - zie paragraat 

2.3 - is een analyse \.\n de huidige situatie en de zogenoemde 

autonome ontwikkeling. 

2.3 Verkeer A12 Utrecht - Veenendaal: nu en 

in 2010 

Beschrijving van de weg 

I let deel van de Al 2 dal in deze studie centraal staat, loopt 

van knooppunt lunetten lol slak voor de aansluiting Vee 

ncndaal. X.\n knooppunt Oudenrijn tot Lunetten is er een 

hoofd- en parallelbaansysteem. Vanaf knooppunt Lunetten 

woulcn de hoofd- en parallelbanen weer samengevoegd. Van-

al deze samenvoeging lol de aansluiting Bunnik is de weg in 

I999 verbreed naar 2 x 3 rijstroken. Vanaf Bunnik heeft de 

weg overal 2 \ 2 rijstroken. De aansluiting Bunnik is recente­

lijk gereconstrueerd. Naast de aansluiting Bunnik bevat de 

AI2 nog de aansluitingen Driebergen, Maai n en Maarshor 

gen. De aansluiting Maarn is een zogenoemde halve aanslui­

ting: in Maarn is alleen een oprit naar Utrecht en een afrit 

vanaf Utrecht beschikbaar. 

De AI2 is gebouwd tijdens en vlak \\.\ de Tweede Wereldoor­

log. Op veel punten voldoet de weg op dit moment niet meer 

aan de nonnen waaraan een moderne autosnelweg moet vol­

doen. I >c aansluitingen zijn te krap. de hoogstraten voldoen 

mei meer en de kunstwerken (zoals viaducten) zijn aan ver­

vanging toe en bovendien niet breed genoeg. Ook de vlucht­

stroken zijn te smal of zelfs afwezig. Lr zijn weliswaar op ver 

schillende plaatsen geluidsschermen geplaatst (bii Bunnik. 

Driebergen en Maarn) maar op een aantal plaatsen zouden in 
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de huidige situatie nieuwe schermen geplaatst en schermen 

verhoogd moeten worden, omdal er sprake is van een sane­

ringssituatie Maarn, Engweg). 

In 1998 en 1999 is groot onderhoud gepleegd aan de A12 

waarbij ook wegsignalering en wegverlichting is geplaatst. 

Verdei zijn er maatregelen getroffen om te voldoen aan wen­

sen op hel gebied van beheer en onderhoud. Zo is hei nu 

vooi hel wegvak Utrecht Driebergen mogelijk (met behulp 

van hel zogenaamde I 0 systeem] een rijbaan af te zetten, 

terwijl hel verkeer gebruik kan blijven maken van vier ver­

smalde rijstroken. 

De autonome ontwikkel ing: de situatie in 2010 zon­

der aanvullende maatregelen 

Bü de analyse van hel probleem is de huidige situatie /onder 

meer interessant. Maar minstens ZO belangrijk is de ontwik­

keling \\w\ de problematiek wanneei de /aken op hun beloop 

worden gelaten: de'autonome ontwikkeling'. Maatregelen 

waarover reeds besluitvorming heefl plaatsgevonden, tellen 

mee in de hcsihrin ing van de autonome ontwikkeling. 

Wordt de autonome ontwikkeling alge/et legen bijvoorbeeld 

de congestienorm van 2-5%, dan wordt duidelijk ol het no­

dig is de cap.u iteil van de weg te vergroten. Hu de berekenin­

gen van de autonome ontwikkeling vooi de A I -' I 'tieiht 

Veenendaal tot 2010 is in de/e studie onderandere rekening 

gehouden met de volgende proieelen: 

• realisering VINEX-locaties /oals | eidsche Rijn; 

• verbreding in hel kader \\u\ de Corridorstudie 

Amsterdam - Utrecht (A2, Amsterdam Utrecht I; 

• verbreding/aansluiting A30 op A 12; 

• invoering Rail 21; 

• uilvoering SVV-ll-beleid. zoals generieke belastingverho­

ging; 

• bevolkingsgroei en levensstandaard conform gegevens \.\n 

het Centraal Planbureau (CPB). 

Feiten en cijfers 

De direclc aanleiding voor de/e Studie IS de constatering dat 

de verkeersafwikkeling op de A12 l irechl Veenendaal op 

dit moment Ie wensen over laai en in de loekomsl naar ver­

wachting verder /al verslechteren wanneer maatregelen 

achterwege blijven. Hierna winden de relevante feiten en cij­

fers van de huidige situatie en de situatie in 2010gepresen­

teerd, Mei cijfermateriaal heelt een tweeledige functie. Ten 

eerste geeft het inzichl in de ernst van hel probleem, Zoals de 

geprognosticeerde congestiekans over tien I.I.II. len tweede 

bieden de cijfers aanknopingspunten voor alternatieven; de 

etmaalverdeling '•wn het verkeer kan bijvoorbeeld inzichtelijk 

maken ol spitsstroken effectiel zijn. 
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DE SLANG DIE IN HAAR EIGEN STAART 

BIJT 

Files zi/n - onder andere - het gevolg van 

economische groei. Tegehjkertiid kunnen 

/ . ' Jic giori belemmeren Irgernis ovi'i 

heieikb.i.itheid en reisti/dverlies extra 

milieubelasting en ander ongemak kunnen 

voor nieuwe bedreven redenen vormen 

om vestigingsplaatsen buiten de regio te 

zoeken; voor bestaande bedreven kunnen 

het redenen zijn om naar elders te 

vertrekken. 

Vooralsnog is Utrecht voor bedrijven een 

aantrekkelijke regio om zich te vestigen, 

\uist vanwege de centrale ligging en 

bereikbaarheid Dit is een van de redenen 

waarom de regio bovengemiddeld is 

gegroeid. Deze aantrekkelijke ligging is de 

reden dat een aantal vestigingen van 

buitenlandse ondernemingen in Utrecht 

een dependance heelt geopend. De Al2 is 

als achterlandverbinding een belangrijke 

drager van de ruimtelijke economische 

ontwikkeling. Veel bedrijven vestigen zich 

langs de Al 2 omdat ZII dan goed bereik­

baar met de auto zijn ol een relatie 

hebben met Rotterdam en I ot Schiphol 

De snelle groei van Veenendaal is hier een 

uitvloeisel van. Ook de bedrijventerreinen 

van Bunnik, Driebergen en Zeist staan in 

de belangstelling. In het ruimtelijk beleid 

worden meer belangen meegewogen. Zo is 

er in Utrecht sprake van restrictief beleid 

op de Utrechtse Heuvelrug. Dat wil zeggen 

dat met alle mogelijke economische 

ontwikkelingen worden toegestaan om zo 

de natuur en landschapswaarden te sparen 

en te behouden. 

Elke specifieke oplossing voor het filepro­

bleem levert een bepaalde bate op 

Daarvoor is het nodig om te kifken welke 

economische ontwikkelingen relevant zijn 

en welke (negatief) worden beïnvloed 

door de almaar toenemende files. In deel 

B wordt hoofdstuk 6 gewijd aan dit aspect. 

ACHTERGRONDDOCU-

MENTATIE 

De hier gepresenteerde 

cijfers zijn het resultaat van 

langdurig verkeerskundig 

onderzoek. Daar zitten nogal 

wat haken en ogen aan. Hoe 

bereken je bi/voorbeeld 

precies het aantal personen-

en vrachtauto's? Wat reken 

ie dan precies tot het vracht­

verkeer? En op welke 

tijdstippen is dat gemeten? 

Het zou te ver voeren al die 

vragen in deze nota te beant­

woorden. In tal van voorstu­

dies worden dergelijke zaken 

verantwoord. In de lijst met 

achtergronddocumenten bij 

deze nota kunt u de verwi\-

zmgen naar deze voorstudies 

vinden. Veel van deze studies 

zi/n m te zien of te bestellen. 

Zie daarvoor het kader 

'inspraak' in hoofdstuk 7. 

Kortheidshalve volstaat het 

om hier te vermelden dat er 

geteld is in 7996 (7996 geldt 

in deze studie als 'de huidige 

situatie'), dat het computer­

model 'Model Midden 

Nederland' is gebruikt en dat 

gebruik is gemaakt van de 

resultaten van een grootscha­

lige enquête die gehouden is 

onder de automobilisten 

In hel verkeers- en vervoersonderaoek is geleld en berekend 

hoeveel auto's in 1996 ovei de M 2 reden. In deze studie is 

1996 de huidige situatie. I'e reilen daarvooi is d.it de studie 

in 1997 gestart is en 1996 hel meest recente I.I.H was waar­

voor tellingen en berekeningen waren uitgevoerd, Omdat de 

verkeersprognoses aan de basis slaan van tal van ui twerkin­

gen is voor andere onderwerpen eveneens 1996 gehanteerd 

als ijkjaai VOOl de huidige situatie. Aangezien de Studie drie 

jaai heeft geduurd en intussen de verbreding van hel trajeel 

I i inetlen Bunnik gereed is gekomen - wal in 1996 was Ie 

voorzien is voor hel bepalen van hel ruimtebeslag wel al re­

kening gehouden met de reconstructie. 

Vooi een vergelijking tussen het nul alternatief en de overige 

alternatieven is de autonome omwikkel ing waann de recon­

structie is meegenomen bepalend geweest. 

levens is berekend hoeveel auto's, rekening houdend met de 

groei van hel autoverkeei en hel effect \-.\n diverse beleids­

maatregelen, er in 2010 /ui len r i jden. Figuur 2.4 laai de in ­

tensiteiten per wegvak zien. In figuur 2.4 zijn ook de cijfers 

voor 1996 vermeld, opdat duideli jk wordt dal het verkeers­

aanbod in de afgelopen jaren steeds verder is toegenomen. 

Om een beeld te krijgen of de/e hoeveelheden verkeer pro­

blemen veroorzaken, is de/e intensiteit omgerekend in de 

eongestiekans voor I99(> en de siiu.itie in 2010. Figuur 2.3 

laai zien dal in 1996 de norm van 2 - 5% nergens gehaald 

wordt, en dat het probleem in 2010 nog erger wordt. 

Files kunnen ontstaan dooi uiteenlopende oor/aken. I en be 

langruke oor/aak is, eenvoudig gesteld, dal de hoeveelheid 

verkeer die Iegelijk over een wegvak wil rijden groiei is d.\n 

de hoeveelheid die op dit wegvak past: de intensiteil (I) is 

groter dan de capaciteit K I . Als dit de reden van de congestie 

is, kan een verbreding van de weg uitkomst bieden. 

' 
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Congest iekans 1996 

lunr t ten Aansluiting Bunmk Aansluiting DnetWf urn Aansluiting Maam Aansluiting Maantwf gen Veenendaal 

Congest iekans 2010 

.iling Bunmk Aansluiting Driebergen Aansluiting Maarn Aansluiting Maarsbergen Veenpndaal 

I 1 1 1 1 1 

Legenda • 2% 

Intensltelt/Capacltell (|C) verhouding avondspits 2010 richting Veenendaal 

Lunetten- flunnik- Drlebr'Rrn Mianbrt^rn 
Bunmk prlebcrgen M.i,,rn Mj j rvbf t j j rn Veenendaal 

Percentage vrachtverkeer en personenverkeer 
o p o > A 1 2 

O m te bepalen o) op de A l - sprake is van intensiteiten die 

groter zi jn dan de capaciteit, is de zogenoemde H I-verhou­

d ing berekend. Bijeen IC-verhoudingtussen0.8en l treden 

problemen qua doorstroming op, hü oen verhouding boven 

de l staat hel verkeer vast. De gegevens in figuur 2.6 laten 

zien dat er op geen van de wegvakken ongehinderde door­

stroming in de avondspits is. I r is dus ook geen restcapaciteil 

meer, zelfs niet voor liet wegv.ik I unetten lUinnik, waar in 

middels al 2 x 3 rijstroken beschikbaar zi jn, 

I >e verdeling in personenverkeer en * rachtverkeei is weerge 

geven in figuur 2.7 

Pe rsonenve rkee r 

Figuur 2M (kaart) laat zien wal de herkomsten en bestem 

mingen zijn van het verkeer dal lei hoogte \.\n de verzor-

gingsplaats de Slagmaat ri jdt \.>n Arnhem naai Utrecht. Fi­

guur 2.9 maakt duideli jk dal bij lUmnik ru im een derde tot 

bijna de helfi van alle verkeer al voor Veenendaal op de snel 

weg zat. Ook ongeveer een vijlde heelt een bestemming in 

Noord-Hol land (Amsterdam, Schiphol) en 25% Zuid-Hol ­

land {Rotterdam, Hen Haag), l iet beeld is daarmee diffuus. 

Want de verkeersstroom ten oosten van Veenendaal ri idt niet 

in z'n totaliteit door tot voorbi j Utrecht. Alle combinaties 

van herkomstcn en bestemmingen zijn immers mogeli jk. 

Vaak wordt gesteld dal hel verkeer dal doorgaand is, syno 

" 
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Wegvak 

Aansluitingen of op- en afritten /iin 

verkeerskundig belangrijke punten. 

Daar verandert immers het verkeers­

aanbod: er komt verkeer bi) en er gaat 

verkeer af. Verkeerskundigen verdelen 

een weg daarom in wegvakken. Een 

wegvak is een deel van een weg tussen 

twee aansluitingen. Zo spreken we 

bijvoorbeeld van het wegvak Drie­

bergen - Maarn. De aansluitingen zelf 

horen daar niet bij. 

Congestiekans 2 0 1 0 

Een congestiekans van 2% betekent dat 

2% van al het verkeer dat in een etmaal 

een wegvak gebruikt in de file komt te 

staan. Het beleid is erop gericht om op 

de Al2 een filekans te garanderen die 

niet hoger is dan 2"n. Dal wordt de 

2%-congestienorm genoemd. In de/e 

studie wordl een marge van 2 - 5% 

aangehouden. 

De congestiekans wordt berekend op 

basis van het aanbod aan verkeer en de 

capaciteit van de weg per etmaal. De 

verdeling van hel verkeer per dag 

('s nachts riiden er een stuk minder 

auto's dan om 8 uur 's ochtends l is in 

die berekening verdisconteerd. 

Niet meegerekend wordt de invloed 

van invoegend verkeer bij aanslui­

tingen en de spreiding van het verkeer 

door het jaar heen. Ook weersin­

vloeden (mist,gladheid) en incidenten, 

zoals gekantelde vrachtwagens, onge­

lukken of onderhoudswerkzaamheden 

zijn geen onderdeel van de congestie­

kans, al veroorzaken ze in de praktijk 

wel files. 

I C - v e r h o u d i n g 

De IC-verhouding is een maat die 

uitdrukt in hoeverre een weg of 

wegvak voldoende is ingericht op de 

verwerking van het verkeersaanbod. 

Hel is een deling van het aantal auto's 

dat het wegvak passeert door het aantal 

auto's dat het wegvak - gezien de bouw 

en de inrichting - kan verwerken. Als 

het resultaat van die deling beneden de 

0,8 ligt, is de balans in orde. Bij een IC-

verhouding tussen de 0,8 en l spreken 

we van een capacilcitsickort en van 

filegevoeligheid. Een KI-verhouding 

van meer dan I betekent dat de inten­

siteit veel groter is dan de capaciteit. 

Files zijn het gevolg. De IC-verhouding 

geeft samen met de congestiekans een 

goed beeld van het oplossend 

vermogen van een oplossing. 

Restcapaciteit na 2010 
De berekende verkeersprognoses geven 

een beeld van het verwachte verkeers­

aanbod in 2010. Ook daarna blijft er 

natuurlijk verkeer rijden. En het zou 

een slechte zaak zijn als een bepaalde 

oplossing in 2011 alweer problemen 

zou opleveren. Vandaar dat het zinvol 

is om te kijken hoeveel restcapaciteit 

nog overblijft bij een bepaalde 

rijstrookindcling. Dit kan meewegen 

om te kiezen voor een bepaalde 

oplossing. We berekenen de restcapa­

citeit door de geprognosticeerde 

verkeersaanlallen af Ie trekken van het 

maximum dat op een aantal rijstroken 

theoretisch kan rijden. Het verschil is 

de resicapaciteit en wordt uitgedrukt 

in procenten. 

Per wegvak is de theoretische reslcapa 

cileil verschillend. In praktijk geldt 

echter het principe van 'de ketting is zo 

sterk als de zwakste schakel'. Het 

wegvak met de kleinste restcapaciteit is 

bepalend. Dan treedt de bekende fuik­

werking op: stagneerl de doorstroming 

op een punt, dan slaat dit lenig op die 

delen die theoretisch gezien afdoende 

capaciteit zouden behoren Ie hebben. 

Bij invoering van het spilstaricl' 

(voorheen: rekeningrijden I is hel 

wegvak lunetten - Bunnik hel meest 

kritisch. De resicapaciteit is dan zon 

20 - 25%. Indien hel spitstaricf niel 

doorgaat dan is het wegvak Driebergen 

- Maarn het meest kritisch (10 - 15%). 

Hierbij moei echter wel vermeld 

worden dal de reslcapacileil verder 

vergroot kan worden door bij de 

verbredingsvarianten ook de vlucht­

strook te gaan gebruiken (spitstrook / 

plusslrook). Op een dergelijke manier 

kan er nog heel wal extra verkeer opge­

vangen worden en kun ie nog vele 

jaren vooruil. 
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Wel zijn er mogelijkheden voor een efficiënter 

gebruik. Een aanzienlijk aantal vrachtwagens rijdt 

bijvoorbeeld nu nog leeg of half gevuld. Markt­

partijen kunnen door middel van efficiency- en 

modal-spht-scans hierin nog verbetering brengen. 

In deze studie wordt ervan uitgegaan dat de reali­

seerbare efficiencyverbeteringen plaats gaan 

vinden. 

ANALYSE VAN HET VRACHTVERKEER 

Om een goed beeld te knigen van het vrachtver­

keer op de A12 is een uitgebreide analyse 

Vrachtverkeer op de A12 in 1992 en 2010 

40 

in de periode 7992 - 2070 verdubbelen tot bijna 

60 miljoen ton per jaar Dit is het gevolg van de 

zeer sterke groei van het grensoverschrijdend 

vervoer. Die groei is op zich weer het gevolg van 

de groei in de wereldhandel Ook een toene­

mende globalisering leidt tot een toename van 

het transport van goederen 

Het vrachtverkeer op de A12 groeit echter met 

alleen als gevolg van wereldwijde en internatio­

nale ontwikkelingen Het aandeel vrachtwagens 

veelheid vrachtverkeer 
lunetten 

Bunmk 
Bu nn i k • 

DnebetRen 
Dnebergen-

M u m 

wegval. 

Maarn-
Maarebergen 

Maarvbergen 
Ve*nendaal 

VRACHTVERKEER 

De A12 maakt deel uit van een netwerk van 

verbindingen waarmee de mainports Amsterdam 

I Schiphol en Rotterdam / Rijnmond verbonden 

zijn met Duitsland, België en de rest van Europa 

Voor het behoud van de concurrentiepositie van 

deze mamports is een goede ontsluiting voor het 

vrachtverkeer noodzakelijk Daarnaast vervult de 

Al2 een belangrijke rol voor het binnenlandse 

korte-atstandsvervoer tussen de Randstad en de 

economisch belangrijke kernen Veenendaal. Ede 

en het knooppunt Arnhem - Ni/megen. Voor dit 

vervoer, veelal tijdgebonden, is geen alternatief 

via het spoor ol over het water mogelijk. 

De overheid streelt ernaar de groei van het 

vrachtverkeer over de weg te verminderen 

vanwege onder andere de verkeersdruk en de 

milieuhinder, bijvoorbeeld door het promoten 

van alternatieve transportmiddelen, zoals schip 

en trein (de Betuweroute) Maar ook het 

vergroten van de efficiency is een mogelijkheid 

om het vrachtverkeer te reduceren. Het overge­

bleven vrachtverkeer dient zo optimaal mogeli/k 

doorgang te vinden. 

UITGANGSPUNTEN 

De autonome groei van het goederenvervoer in 

het prognosejaar 2010 is vastgesteld op basis van 

de landelijke prognose van het Transport Econo­

misch Model. De substitutie naar het spoor is als 

maximaal verondersteld; de realisatie van de 

Betuweroute en het aan deze spoorliin en de 

Waal geplande Multimodaal Transport Centrum 

Valburg is in deze studie al verondersteld. 

Hiermee is aangenomen dat de mogelijkheden 

voor vervoer en de overslag van goederen naar de 

binnenvaart en de trein volledig aanwezig zi/n en 

benut zullen worden Dit betekent dat er 

vergaande maatregelen nodig zullen zijn om een 

verdere reductie van het wegvervoer te bewerk­

stelligen. Dergelijke operationele maatregelen, 

die rechtstreeks door de betrokken verladers en 

vervoerders moeten worden genomen, vallen 

grotendeels buiten de bevoegdheden van deze 

studie. 

gemaakt van de verwachte groei van het goede­

renverkeer in de Oost - Westcorridor via het 

water, het spoor en over de weg. Daarnaast is de 

analyse toegespitst op een tiental wegvakken van 

de A12 tussen Utrecht en de Duitse grens. Voorts 

zijn de kansen voor het welslagen van maatre­

gelen die voortvloeien uit het beleid tot 2010 

getoetst; zowel vanuit de standpunten bij de 

overheid als de standpunten bij de langs de Al2 

gevestigde marktpartijen Dit heeft uiteindelijk 

geresulteerd in een te verwachten aandeel onver-

mijdehik vrachtverkeer dat in 2010 zijn weg 

zoekt via de Al2 (zie achtergronddocument 32 

t/m 35). 

Een aanzien/i/k deel van het vrachtverkeer naar 

Duitsland en achterliggende gebieden gaat over 

de A12. Een vijfde deel van de vrachtauto's op de 

A12 heeft de bestemming Duitsland of verder. 

Ook in de toekomst zal dat zo blijven. Het 

volume van het totale vervoer in tonnen op de 

A12 Utrecht - Duitse grens zal naar verwachting 

dat ergens langs de Al2 hun lading moet halen of 

brengen, is ook aanzienlijk. Omdat de regio 

Utrecht zich in de afgelopen jaren zeer voor­

spoedig, zelfs bovengemiddeld, heeft ontwikkeld, 

is ook het vrachtverkeer bovengemiddeld 

gegroeid Met name dit regionale en lokale 

vrachtverkeer heeft weinig alternatieven. Naar 

verwachting zal dit vervoer groeien van 19 

miljoen ton tot 30 miljoen ton per jaar. Daarnaast 

zal de ontwikkeling van E-commerce alleen nog 

maar voor meer vervoerbewegingen en kleinere 

voertuigen zorgen. De vrachtauto die vanaf een 

distributiecentrum bijvoorbeeld meubilair bij 

klanten aan huis brengt, kan met uitwi/ken naar 

schip of spoor. Dit vrachtverkeer zal dus altijd 

gebruik blijven maken van de Al2. 
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niem is aan hel achterlandverkeer. Dal is echter niet altijd hel 

geval: veel bedrijven langs de Al 2 zijn mainport-gerelateerd. 

|).n wil zeggen dal verkeer van en naar deze bedrijven even­

eens gerekend /ou kunnen worden tol achterlandverkeer. 

Omdat hel vaak niel mogelijk is op een dergelijk gedetail­

leerd schaalniveau hel verkeei te analyseren, wordt inde/c 

studie verondersteld dal het doorgaande verkeer meer over­

eenkomt mot het bedoelde achterlandverkeer dan liet regio­

nale verkeer, liet regionale verkeer heelt vaker een woon 

werk ol sociaal-recreatie) karakter. 

Ook het openbaar vervoer (OV I in de/e regio verplaats) een 

grote hoeveelheid mensen. Figuur 2.10 geelt de verhouding 

weer tussen het aantal verplaatsingen per auto versus het 

aantal verplaatsingen per OV. Ion slotte is or inzichl nodig in 

do hoeveelheid verkeer die ovei hel onderliggend wegennet 

rijdt. Ook hierovei staan gegevens in figuur 2.10, 

2.4 Doelstellingen 

I (e gegevens uit paragraai 2.3 laten zien dal de tongestiekans 

op de A12 Utrecht - Veenendaal in I9')6 al te groot is en in 

de autonome ontw ikkeling alleen maar groter wordt. Bijna 

alle wegvakken kingen nieei verkeer te verwerken dan waar 

op ze berekend zijn. Kortom, in de huidige situatie en in de 

autonome ontwikkel ing is de A l . ' l'treeht Veenendaal geen 

goed functionerende schakel in een achterlandverbinding. 
Dat is de directe aanleiding voor de studie, de kern van het 

probleem en tegelijkertijd de opmaat voor de eentrale doel­

stelling. 

Cen t ra le d o e l s t e l l i n g 

In het volgende hoofdstuk van de/e 1'raieitnota/Ml K wor­

den verschillende alternatieven beschreven. Die alternatieven 

hebben met elkaar gemeen - met uitzondering van het nul-

alternatief dat /e erop gerichl zijn de functie van de \ 12 

Utrecht veenendaal als schakel in een achterlandverbinding 
veilig te stellen. Hat is ,1e centrale doelstelling. 

Uitgangspunt 1 voor alle alternatieven: extra ruim­

tebeslag minimaliseren 

De A12 l'treeht Veenendaal doorkruist een gebied met veel 

Waarden op het gebied van landschap, natuur en i n h u u r 

historie. In alle alternatieven is ernaar gestreeld hel eventuele 

extra ruimtebeslag van de weg tol een m in imum te beperken. 

teneinde de effecten op natuur, landschap en cultuurhistorie 

/o klein mogelijk te houden. 

Dit uitgangspunt betekent niet dat een verbreding van de 

A I2 al op voorhand is uitgesloten; het betekent wel dat alter­

natieven die in een verbreding voor/ ien nooit meer rijstro­

ken bevatten dan noodzakelijk is. Dit uitgangspunt heeft b i j ­

voorbeeld als consequentie dat er geen 'emptv lancs' mogen 

optreden, /oals een r i jstrookindel ing met een aparte bus-

strook waai slechts een paai keer per uur een bus overheen 

rijdt. 

• 
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U i t g a n g s p u n t 2 voor a l le a l t e r n a t i e v e n : d w a n g p u n -

ten o n t z i e n 

Uitgangspunt 2 houdt in dat zogenoemde dwangpunten hoe 

dan ook ontzien worden. Van een dwangpuni is sprake wan 

neei een object: 

• van i inIerlnaliona.i l belang is en wettelijke bescherming 

geniel en; 

• uniek is en; 

• niet verplaatsbaar, vervangbaar o f compenseerbaar is. 

In hel gebied dat onder invloed staat van de A l2 Utrecht -

Veenendaal bei inden zich /es van dergelijke dwangpunten. 

Alternatieven die de/e dwangpunten op enigerlei wi j /c /on 

den aantasten, / i i n onbespreekbaar. Dat is als hard uitgangs­

punt gehanteerd bij de ontwikkel ing van alle alternatieven. 

De /es dwangpunten in kwestie worden hieronder toegelicht: 

• I lel I ort Ve< hten is als onderdeel van de Hollandse water 

linie een uniek en onvervangbaar cultuurhistorisch ele­

ment. Tegelijker t i jd ligt hier ook Castellum Fectio, een ar­

cheologisch I \ I M I I monument. Het is als dwangpuni 

gehanteerd vanwege de exceptionele waarde die op inter­

nationaal niveau is toegekend aan beide functies. 

De Kromme Rijn is als dwangpuni aangemerkt vanwege de 

combinatie van verschillende functies, I let is een belang­

ri jke waterhuishoudkundige verbinding en een belangrijke 

ecologische verbinding. In combinatie met hel jaagpad 

heeft de Kromme Rijn cultuurhistorische waaide en ten 

slotte heelt de riviei een belangrijke recreatieve waarde. 

Daarom is gesteld dal er geen oplossingen aanvaardbaar 

zijn waarbij de Kromme Run \.\n loop verandert ol waar­

bij gebruik moet worden gemaakt van sifons, duikers en 

zovoort. De A12 moet derhalve over de Krom me Rijn 

heen, waarbij ruimte moet zi jn voor een ecologische ver 

binding. 

Het grondwaterbeschermingsgebied bij l iunnik bestaat uit 

een drinkwaterbes»hermingsgebied waarin maatregelen 

noodzakelijk zijn en een puttenveld waar hei grondwatet 

wordt opgepompt. Hel pompstation bij Bunnik is een be­

langrijke voorziening voor de stad l trecht. Bij aantasting 

van het puttenveld moet ge/ocht worden naar alternatieve 

locaties; behalve dal dit een /eer kostbare en ti jdrovende 

bezigheid is, zijn ook de mogelijke alternatieve locaties 

niet voorhanden. Uitgangspunt is dei halve dat dit putten 

veld in functie bl i i l t . 

I lel Kombos is een oude eendenkooi van uitzonderl i jke 

kwaliteit. Als gevolg \.\n de ligging aan de voel van de 

Utrechtse Heuvelrug bevat de plas zeei schoon en helder 

grondwater met de hiervoor kenmerkende Hora en fauna, 

Zo bevat het Kombos een kempopulat ie van kamsalanian 

ders en heikikkers (beschermd middels de conventie van 

Bern) en een groot aantal bedreigde en beschermde plan­

tensoorten. Uitgangspunt isdat het Kombos niet wordl 

aangetast. 
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• Hel Yallcikana.il en de Grebbelinie vormen een combinatie 

van twee lijnvormige elementen met tal \\\n functies en 

waarden. Hel Valleikanaal is een belangrijk ontwaterings-

k.in.i.il; de waterhuishoudkundige functie dient gehand­

haafd te blijven. I )e (irebbelinie is een cultuurhistorisch 

belangrijk element. Valleikana.il en (irel)belinie vormen sa 

men een aantrekkelijk landschappelijk element mei een ze­

kere natuurwaarde en met een grote lunet ie als verbin-

dingszone. l>il mag niel worden aangetast. 

• De 1 mminkhui/erherg is een aardkundig monument en 

heel herkenbaar in het landschap. Dit aardkundig waarde­

volle element is beschermd door provinciaal en landelijk 

beleid. Als uitgangspunt i> genomen dal de Emminkhui-

Zerberg niet verder mag worden ingesneden. Als grens is 

het bestaande fietspad ten noorden van de rijksweg aange­

houden. 

U i tgangspun t 3 voor alle a l t e rna t i even : kne lpunten 

beperken 

Naasl de/e dwangpunten is er een aantal knelpunten. Iiii de 

verschillende ontwerpen wordt getracht de/e zo veel mogelijk 

te vermijden. Daarbij moet gedacht worden .\.m: 

• clusters van woonbebouwing; 

• ecologische hoofdstructuur; 

• plaatselijke objecten zoals een hoogspanningsmast, een be 

graafplaats of landgoederen. 

In de deelgebiedsnota's komen alle knelpunten systematisch 

aan bod. 

Randvoorwaarden 

Naast allerlei ontwerptechnische randvoorwaarden zijn er 

verschillende aspecten waarvoor wettelijke en c l beleidsmati­

ge randvoorwaarden gelden. Hel gaat daarbij bijvoorbeeld 

om randvoorwaarden voor geluidhinder, archeologie, grond­

water en externe veiligheid. Alle alternatieven moeten in hun 

uitwerking voldoen aan dergelijke randvoorwaarden, die dus 

niet op hei niveau v,m doelstellingen geëxpliciteerd hoeven te 

worden. Nadere toelichting op de/e randvoorwaarden is Ie 

vinden in paragraal \.2. 

Referentiejaar en doorkijkjes 

Hel referentiejaar voor de probleemanalyse en de effectbe­

schrijvingen is 2010. het jaar dal in de meeste beleidsplannen 

als planhorizon geldt. Dit jaar is ook in de Richtlijnen vastge­

steld als iikjaar voor de aulonomc omwikkeling. I lel Ml I 

geelt evenwel duidelijk aan dal pas na 2010 gelden lus, luk 

baat zijn voor een eventuele verbreding. De Richtlijnen vei 

zoeken dan ook om een doorkijk naar 2020. Hel blijkt echter 

niel mogelijk te zijn om een een betrouwbare, getalsmatige 

doorkijk Ie geven. 

Ten eerste ontbreekt een verkeerskundig model. Op dit mo 

ment wordt gewerkt aan een nieuw model, maar dal is voor­

alsnog nog lang niet operalioneel. 

Cen tweede is het voor de/e specifieke studie uiterst moeilijk 

om aan te geven wal de verkeerskundige ontwikkelingen /ui 

len zijn in de periode 2()io - 2020. Dal heeft 

bijvoorbeeld Ie maken met /aken als: wordl een spiistariel 

i voorheen: rekeningrijden I ingevoerd, I ie onduidelijkheden 

dienaangaande hebben als consequentie dal de bandbreedte 

waarbinnen de omwikkelingen zich kunnen .lispelen dermate 

groot is dal de cijfers niel meer geschikt zijn vooi een reële 

analv se. Ook ontbreken nog algemeen geaccepteerde toe­

komstscenario's \an hel CPB om bijvoorbeeld essentiële onl 

wikkelingen Voor verkeer en vervoei zoals de groei van de bc 

volking in te voeren, /ouden er temidden van al de/e 

onzekerheden in de/e nota voor de periode na 2010 toch in 

Iers gepresenteerd worden, dan zou daarmee len onrechte 

een precisie gesuggereerd worden, len derde is er nog geen 

vaststaand beleid voor de periode van 2010 tot 2020, 

waardoor hel moeilijk is om eventuele gelallen Ie toetsen. 

len gelal is pas waardevol op hel moment waarop daar ook 

een beleidsmatig waardeoordeel aan kan worden gegeven. 

Dat is in de/e studie onmogelijk omdat de opvolger van hel 

SW-Hi het Nationaal Verkeers en Vervoersplan i NVVI'i, 

nog in oiiiw ikkeling is. 
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Ten slotte zijn getalsmatige speculaties ook niet nod ig , o m d a t 

.Ie ontwikkel ingen voor alle al ternatieven identiek zijn en de 

rangorde van de al ternat ieven derhalve niet beïnvloed wordt . 

De d i l emma ' s d ie onts taan bij een beoorde l ing in 2010 zullen 

dezelfde zijn als die van 2020 

De bovens taande overwegingen zijn specifiek voor deze s tu­

die. Door de opeens tape l ing van onzekerheden die een grote 

invloed hebben o p de b a n d b r e e d l e van de prognoses , is alge 

zien van prognoses voor 2020. \ n d e r e s tudies k u n n e n ge­

makkelijker t endensen op relatieve wijze d o o r t r e k k e n . Abso­

lute gegevens kan eehler n i emand binnen een vo ldoende 

be t rouwbare marge genereren, 

I en andere mogeli jkheid om inzicht Ie verschaffen in de lan­

ge termijn is de mate waarin een oploss ing zich snel en zon­

der p rob lemen kan aanpassen aan een nieuwe oms tand ig ­

heid, Een tunne l o f een verdiepte ligging is minde r Flexibel 

dan bijvoorbeeld een oploss ing op maaiveld, o m d a t de tech­

nische r andvoorwaa rden veel str ikter zijn. Als overkoepelend 

begr ip wordt ook wel de term ' r o b u u s t h e i d ' g e b r u i k t . In hoe­

verre is de Oplosssing nog steeds a fdoende als o m s t a n d i g h e ­

den veranderen? 

Voor een zuivere vergelijking worden de al ternat ieven verge­

leken in hun beschreven r i j s t rookindel ing, d o k de restcapa-

cileit wordt bepaald aan de hand van de gcdclenicerdc 

r i js t rookindel ing. Hei is echter duidelijk dat bij een oploss ing 

die sneller en gemakkeli jker kan worden o m g e b o u w d lol een 

andere oplossing, ook de congesl iekans afneemt. Mei andere 

woorden : doorda l de oploss ing flexibele) is. is ook de restca-

pacileil in po ten t i e groter. I en voorbeeld is dat een verbre­

d i n g naar 2 x 4 rijstroken een bepaalde restcapaciteit heelt o p 

de v icrde r i jbaan. Maar bovenop deze restcapaciteit van de 

v lerde ri jstrook ziin extra oploss ingen als spi tss i rookgebruik 

natuurl i jk gemakkelijk realiseerbaar. Futur is t ische maa t rege­

len zoals een e lektronische o m b o u w waardoor afstandsgelei­

d ing mogelijk is zouden de rcsu. ip.u m-il nog verder doen 

groeien. Bewust ziin dergelijke overwegingen niel meegewo 

gen in de bepaling van de restcapaciteit , In de afweging o m 

lol een keuze Ie komen , kan deze vorm van flexibiliteit na­

tuurlijk wel zeer relevant zijn. 

O p welke wijze kan dan toch iets over de toekomstvas the id 

worden gemeld:' [en eerste zijn de bes laande t rends doorge 

Hokken en is veronders te ld dal hel bes laande beleid ook ge 

handhaafd blijft lol 2020. Ten tweede ziin de oploss ingen ge­

toetst op restcapaciteit . Bij de restcapaciteit gaat hei o m de 

\ raag in hoeverre een eventuele oploss ing voor de Al 2 nog 

een extra automobi l i te i t sgroci zou k u n n e n opvangen zonde ! 

dat h ie rdoor direct weer o p n i e u w files on t s t aan . I >c restcapa­

citeit wordt bepaald door hel meest kri t ische wegvak; in dil 

geval het wegvak I une t len - Bunnik. De restcapaciteit op dil 

wegvak bedraagt , u i tgaande ^.yn 2 x 3 rijstroken plus een 

spi tsstrook, in 2010 20%. Aangezien m de voorgaande per io­

de steeds een jaarlijkse gloei van ongeveer 2 - 4 % is gecon 

Stateerd, is na te gaan hoeveel marge deze 2 0 % nog in zich 

herbergt . Dl deze t endens van groei doorzet ol mist afvlakt is 

evenwel afhankelijk van de maatschappel i jke on twikke l ingen , 

het invoeren \.m bele idsmat ige beslissingen en economische 

groei. 

In hel volgend hoofdstuk wordt een verkeerskundige analyse 

gemaakt om te komen tol een beperkt aantal a l ternat ieven. 

l i is een onderscheid gemaakt lussen selectiecriteria en 

beoordel ingscr i ter ia . De conges t i enorm van 2 - 5 % in 2010 is 

gehanteerd als select iecr i ter ium. Wordt niet voldaan aan vleze 

n o r m , dan valt een alternatief. De restcapaciteit is geen 

wettelijke ol bele idsmat ig verankerde n o r m . De reslcap.u ileil 

kan d a a r m e e geen select iecri ter ium vooral zijn en is daa rom 

als beoorde l ingscr i te r ium beschouwd. 
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DUURZAAM BOUWEN 

Duurzaamheid vormt een centraal begrip in 

het milieubeleid van de afgelopen jaren Dat 

komt ook steeds meer tot uitdrukking in de 

bouw van gebouwen, steden en wegen. On­

der duurzaam bouwen verstaan we het zoda­

nig bouwen dat de ettecten van de bouw zo 

weinig mogelijk negatieve gevolgen hebben 

voor het milieu nu en in de toekomst. En dat 

geldt voor de hele levenscyclus van het ob­

ject: van plantase tot en met de sloop. Duur­

zaamheid zou in principe richting moeten ge­

ven aan de oplossingsrichtingen en varianten 

binnen een tracé/m.ei studie. Over het al­

gemeen wordt duurzaam bouwen vooral uit­

gewerkt in het Ontwerp-Tracébesluit. Maar 

dan is de principekeuze al gemaakt 

De A12 Utrecht - Veenendaal is als voor­

beeldproject aangemerkt om na te gaan hoe 

duurzaam bouwen ook in de planfase kan 

meewegen in de keuze voor de alternatieven. 

De criteria voor duurzaam bouwen overstij­

gen het inpassingsniveau. Het is immers mo-

geli/k dat een alternatie! dat een goede loka­

le inpassing mogelijk maakt vanuit 

biivoorbeeld grondstoffengebruik niet goed 

scoort. Bij het samenstellen van het meest 

milieuvriendelijk alternatie! (MMA) zi/n de 

criteria voor duurzaam bouwen van groot be­

lang geweest. 

Voor duurzaam bouwen gelden de volgende 

uitgangspunten 

• ruimtegebruik: zo mm mogelijk schaarse 

ruimte verbruiken: 

• grondstoffen: het gebruik van grondstof­

fen tot een minimum beperken en waar 

mogelijk materialen hergebruiken: 

' energie: energiebesparing bi\ aanleg en 

gebruik: 

• toekomstvastheid: oplossingen moeten 

voor langere ti\d voldoen o! moeten met 

kleine veranderingen aan een verdere 

ontwikkeling kunnen worden aangepast. 

' 

INKADERING VAN DE STUDIE 

Welke alternatieven wel en mei realistisch 

zijn, hangt voor een deel af van de bevoegd­

heden waarover in het kader van dit project 

beschikt kan worden De studie is als volgt 

ingekaderd: 

De studie gaat uit van vaststaand beleid zo­

als het SVV-II. het Structuurschema Groene 

Ruimte en de VINEX (Vierde Nota Ruimte­

lijke Ordening Extra) Ti/dens de afronding 

van de Traiectnota/MER werd gewerkt aan 

een Nationaal Verkeers- en Vervoersplan 

(NVVP), een actualisering van het SVV-II 

Ten tijde van de deadline van deze studie -

11 juni 2000 - was dit NVVP nog niet vast­

gesteld en het kon daarom ook niet in de 

studie worden meegenomen. De verwachting 

is echter dat het beleid ten aanzien van de 

achterlandverbindingen met wezenli/k veran­

dert Daarom is het mogeli/k het bestaande 

beleid aan te houden bi/ de doorkijkjes na 

2010. Wel is de verwachting dat de con­

gestienorm van 2% iets minder strikt wordt 

gehanteerd. In deze studie is hierop geantici­

peerd door een marge van 2 - 5°'o aan te 

houden. Ook zal een kosten-batenanalyse in 

het NVVP een grotere rol spelen Daarom is 

ook in deze studie al een kosten-batenanaly­

se opgesteld 

Deze studie gaat uit van een bepaalde mobi­

liteit De vraag in deze studie is op welke 

wijze deze mobiliteit kan worden gelacili-

teerd. Oplossingen die gericht zijn op het 

verminderen van de mobiliteit worden niet 

meegenomen. De reden hiervoor is dat uitge­

gaan wordt van vaststaand beleid en vastge­

stelde maatschappelijke scenario's. Het ver­

minderen van de totale mobiliteit impliceert 

veranderingen in de maatschappij of in het 

landeh/k beleid op alle vlakken. Dat gaat 

deze studie te boven. 

Uitgangspunt is het scenario 'European Re­

naissance' van het CPB De maatschappelijke 

ontwikkelingen zijn vanzelfsprekend van gro­

te invloed op de toekomst van de Al2 Ver­

reweg de meeste maatschappelijke ontwikke­

lingen zijn echter niet te beïnvloeden door 

de A12. en dit pro/eet is ook met bevoegd 

om een maatschappelijke ontwikkeling te 

kiezen Om die redenen - en mede ten be­

hoeve van de vergelijkbaarheid met andere 

studies - is het meest onderbouwde scenario 

van het CPB als uitgangspunt gekozen 

Eventuele oplossingen waarbij de wet moet 

worden veranderd, het landeli/k beleid moet 

worden aangepast o! het belastingstelsel 

moet worden herzien, bh/ven buiten be­

schouwing. omdat een Tracébesluit daarvoor 

geen geschikt kader is 

Er worden aannamen gedaan over de realisa­

tie van bepaalde plannen betretiende het 

openbaar vervoer en regionale maatregelen 

op het onderliggend wegennet. Dit project is 

echter met bevoegd daar besluiten over te 

nemen. Openbaarvervoerproiecten en regio­

nale pro/ecten hebben een dusdanige relatie 

met de A12 dat het mogelijk is inzichtehik te 

maken wat er zou gebeuren wanneer beslo­

ten wordt de capaciteit van de A12 te verrui­

men, de plannen met betrekking tot de HSL • 

Oost uit te voeren o! slechts een van beide 

projecten te realiseren. 

Oplossingen moeten worden gezocht op o! 

langs het bestaande tracé. Een nieuwe rijks­

weg is alti/d veel ingrijpender dan het ver­

breden o! anderszins aanpassen van een be­

staande weg. Ook verbredingen van andere 

rijkswegen dan de Al2 (bijvoorbeeld de Al5) 

vallen buiten het kader van deze studie 



'Niets doen', openbaar vervoer, 

extra rijstroken, of betere benutting 

DE ALTERNATIEVEN 

Het deel van de A12 tussen Utrecht en Veenendaal is nu 

nog één van de zwakke schakels in deze 

achterlandverbinding. Het primaire doel van de studie is de 

achterlandfunctie veilig te stellen. Dat kan op verschillende 

manieren: de weg verbreden, ombouw naar een systeem van 

hoofd- en parallelbanen, benuttingsmaatregelen enzovoort. 

Ook is onderzocht of maximale inzet op openbaar vervoer 

soelaas biedt. Dit hoofdstuk biedt een overzicht van 

alternatieven en varianten voor de A12 Utrecht -

Veenendaal. 
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Aan het einde van dit neem dan de tabel op de 

hoofdstuk zal bliiken dat er omslagllap als leidraad 

nog maar een paar Daarin staan de alternatieven 

alternatieven realistisch zijn. die in hoofdstuk 4 van 

Een groot aantal bli/kt al te effecten zi/n voorzien. U kunt 

vallen. Bent u alleen dan selectief de relevante 

geïnteresseerd in een uitleg paragrafen lezen. 

van realistische alternatieven. 

3.1 Inleiding 

In theorie is een zeer groot j j n u l alternatieven en varianten 

mogelijk. Zouden alle mogelijkheden volledij; worden uitge­

werkt, dan zou dal tol een onevenredige werklast en een on­

overzichtelijke Trajectnota Ml R leiden. In de Richtlijnen is 

dan ook benadrukt dal er een selectie gemaakt moei worden, 

In de praktijk is liet selecteren en uitwerken van altei naties en 

en varianten een zoekproces met veel heen- en terugdenken 

lussen ontwerpen en effecten. Wordt bovendien uitgegaan 

van een open planproces, dan moeten ook de tussentijdse in-

zichten die daaruit voortvloeien op de een ol andere manier 

verwerkt worden. 

In de praktische werkwijze die bij de Trajectnota/MER \ 12 

Utrecht - Veenendaal gevolgd is, zijn vele stappen en stapjes 

ge/et. en - zoals gebruikelijk - ook de nodige /npaden betre­

den. Het ontwerpproces is een iteratie! proces geweest, waar­

bij in een groot aantal sessies met deskundigen van diverse 

disciplines en met inbreng van klankbordgroepen en aspect 

begeleidingsgroepen via een aantal rondes ontwerpen zijn 

vervaardigd. 

Een chronologisch verslag van wat er zoal tijdens de studie is 

voorgevallen, is voor de uiteindelijke besluitvorming niet erg 

interessant. Bij de besluitvorming is liet wel relevant om in-

zicht te hebben in de inhoudelijke systematiek die ten grond 
slag ligt aan de selectie en uitwerking van alternatieven en 

varianten. De/e inhoudelijke systematiek houdt in - /ie para­

graaf 3.2 - dat via vier niveaus concrete alternatieven met 

bijbehorende varianten zijn uitgewerkt: 

• niveau l: strategische concepten ' hoofdalternatieven I; 

• niveau 2: verkeerskundige vertaling; 

• niveau i: ontwerptechnische uitwerkingen confrontatie 

met wet- en regelgeving; 

• niveau -4: inpassing in de omgci ing. 

Vanaf paragraaf 3.3 komen de onderscheiden hooldallerna-

tieven (met bijbehorende varianten) stuk voor stuk aan de 

orde. De vooropgeplaatste samenvattingen in de/e paragra­

fen geven per hootdalteinatiet steeds de essenties weer. 
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é kerk 
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relevante knelpunten 
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| bebouwing 

| agrarische functie 

| natuurgebied 

| natuurgebied met agrarische functie 

^ ecologische verbinding 

— bepalende kruisende verbinding/parallelweg 
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Zeist/Kromme Rijn 

1 25 000 

A 

DRIEBERGEN 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Directie Utrecht 



— 
— II 
ir 

- z 
o «i 

8 1 
= 'S 
8 S 

i . .S" 

< *= g a 
r. g 3 

Q 
E I I 

C UJ a •* a s ^ s. -c ï S E 

1 9 ~ ~ 1 

•= £ : s = % 

n 
_ 

j IJ 

: Ë c 
| 

Ë 
| 1 oo _-
| f B = --
M J= i u k . 

•8 C
M

 i 1 _> 
= £ e ' r i 

iik
 a

a 
iik

 a
a 

2.
3 

i 

>e
sl

u 

an
vu

 

< 
•0 

V '-— -; e 
-3 

oo n — = e 
-3 

s ^ 
- 3 

~= ** 
00 V 

=* fc V 2 c w ra v L» -. i 

s e c 

3 ï U " 3 

J l i 
> 'Sb C •£ 

3 -N 2 ï a £ ; -? 

!U 3 

2 E .2 

=3 * F. 
E -e I a 

= = - 1 I 1 
1 - . S j i ï g- ~ S 

Jl § 

5 ü 
= i 
c(. q 

o 

_ T3 
v S N 

sa T3 *w oo 5: 
3 E E 
_ J3 v2 

E B 

B a S E £ 
7 " U i_ T l C 

E .ï 
6. 

- 3 
. c 

e sr -= - -2 
a -

— :J. r 
. - c 1 ! 

< 2 
ia ij 

^3 ra w 

§ U 1 

V T -

I ?3 

Lr . _ ; _ . 

r 

•3 g H =- •= -

Ü 
3 t 
oo _ 

£ T 
00 x 

! ! 

S 'S 
S 
S E 

00 

--
E 

"2 2-ë -2 c 

^ _ = _. - 3 
— 

-5 

- S X 

; 
B 

•O _ 
o ra 

-o 

ËC 
1 - C T 

= r. 
oo ï 
o — 
O ! i . 

l > 
S * 

* 2 -S * F. 

- £ : = : & "•• s = 

^= I 

— E 
c -

i 
1 I ; 5 • : = ' ? S 5 o S f 

^ 

w C 

a 
EC | — — 

ü -; — c 

S 1 t. 

w
er

ke
n 

u 1 es
te

l 

w
er

ke
n 

u 

: 00 Jr 

= ~ » # « 
I ^ J8 

u r 

B ff 
y — i ^ 

1 
I 

V. Q 

£ 

-J. 

ra ^ 

e s 
3 _3 

J5 > 
•_. ^ 

« "ra 
^ 0 

a = 

ï i ; i 

Ë -6 

II 

•8 S 
L» !S 

i i 

^ E 

v ^ - = = .= 

C 

" 3 .= 60 ~ . 
- ^3 
fi — 
00 — 

3 1 1 5 

E e-g 
9 fi 8 3 •i « 

^ ^ E 5 ? 

•= s «< — 3k 
i 
s = r 

> 
1 > 

ra 
ra 

o 

UO 

c 

> 

ra 

E 
Ü «. 

<u > 
Q c 

^ -3 : n 5 
E te

i 5 
Lr 

— S 
/ 

B
JO

O
A

 J 

ra 

op
io

-

B
JO

O
A

 J 

1 

ik
e 

i 
- — u 3 
.̂ ' — ; &• 

- r r. ™ 

3 ra 

5 — 4J cr
-

V
»

)(
) 

on
 

V 1 re
n:

 

1 
B 

Ü B --
-

sp
ee

lr
ui

m
te

 

C i -- 1 5 ra 
B 

•s « 
o 

sp
ee

lr
ui

m
te

 

i !c | 1 
p

te
n 

ra 
B I 

-8 
n sp

ee
lr

ui
m

te
 

i Lr 1 u 
- j 
B u 
N 

s 
5 n 

c 

I 
-8 q 

Lr 
U 

u i 
1— 
U s 

u 
- j 
B u 
N 1 

C -3 = 
q 
Lr 
U • - 5 B u - S 

M3 
ai 

^ aj 
r- > 
3 ï 

S. a . « S 
oo * _ 

5 = 3 -i = •= E 5 = 

•f & I E. 

IJ] 
I ̂  1 -
il t 

j e 
oo t 

ï -3 = -= _ _ V 

s i 

i s- a = = 
~ -

•C _C -C 

- r w 
S- ^ L. 
E ,E-§ 

B 
D 

i D 
D !• 

; ü 
j D 
[D 

:a 
! • • 
:.D 
iO 
i D 

|§ 
a 
D 
D . 

a, 
D 

D 11 

• 
11 

D 11 

fn a. 
a 

a 
D 

1 » I 

n Ui 

lil 



Ook in het MMA wordt de aansluiting aangepast Deze oplossing heeft aan de noordzijde een Haarlemmermeer De omleiding is afgevallen Deze variant (bi/naam Octopus) is afgevallen 

Legenda 
— rijksweg 

* • • • " ontwerp ri|ksweg 

1 demarcatielijn 

— — spoorweg 

— — • ontwerp spoorweg op nieuw tracé 

— I | ^ station 

O grens deelgebied 

• hoogspannmgsleiding 

Maatr aansluiting 

dwangpunt 

onëntatiepunt 

• kerk 

•*• begraafplaats 

relevante knelpunten 

/ / / grondwaterbeschermingsgebied 

verdedigingswerk 

bebouwing 

agrarische functie 

natuurgebied 

natuurgebied mef agrarische functie 

^ ecologische verbinding 

—^— bepalende kruisende verbinding/parallelweg 

kapelweg 

« nsw-landgoed 

•* ovenge landgoederen 

— histonsche buitenplaats 

N.B: 

De weg door en om Maarn staan beide in deze 

tekening; maar worden natuurlijk niet allebei 

aangelegd. 

A 1 2 U t r e c h t - V e e n e n d a a l 

Ontwerp - en 
relevante 

omgevingskaart 

Di lemmakaart 

Huidige si tuat ie 

^/^Maarn.jSf}.}" '~'/Ji Maarnjfif;}' O / ' ^ Maarn/; V- ÏT/Jt>aarn/7 ; Mh"." 
/. * ; - Ï • \ 

« * * * * * * 

VC 2x3 met 4-sponge oplossing 
of VCIang 

f ' V \ * \ 
Station verplaatst oostwaarts 

• 1 / . * ; - * * • * * 
V 'ê-i 

y -r« 

;:!^lfi^ 
'**"?••.. 

*#r 
* * * * * * 

f 

K, ̂Pe/^. 
'e0 

' ï > W 
'M ''/ 

Station verplaatst westwaarts 

Deze variant is afgevallen 

Station verplaatst westwaarts 

Deze variant is afgevallen 

Deelgebied 2 

Maarn/Maarsbergen/ 

Utrechtse heuvelrug 

1 25 000 

Ministerie vin Verkeer en Waterstaat 

Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Directie utrecht 
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Legenda 

rijksweg 

ontwerp n|ksweg B B B 

rijksweg 

ontwerp n|ksweg 

— — spoorweg 

. ontwerp spoorweg op nieuw tracé 

— — station 

• grens deelgebied 

hoogspan imgsleiding hoogspan imgsleiding 

aansluiting 

• m dwangpunt 

oriëntatiepunt 

* kerk 

. 1 . begraafplaats 

relevante knelpunten 

/ / / grondwaterbeschermingsgebied 

{-%%} verdedigingswerk 

bebouwing 

agrarische functie 

natuurgebied 

natuurgebied met agrarische functie 

^ ecologische verbinding 

- bepalende kruisende verbinding/parallelweg 

kapelweg 

M nswlandgoed 

M overige landgoederen 

[ fl j historische buitenplaats 

III "^ 
nendaal 

A12 Utrecht-Veenendaal 
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Deelgebied 3 

Amerongen/De Haar/ 

Vcenendaal/De Klomp/ 

Utrechtse heuvelrug 

1 25 000 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Directie Utrecht 
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3 .2 .3 Niveau 3: o n t w e r p t e c h n i s c h e uitwerking 

en confrontat ie met wet - en rege lgev ing 

I >e resultaten van de analyses op niveau 2 vormen de input 

vooi niveau i. Voor de nntwerptev.iini.sche uitwerking en de 

tegemoetkoming aan wet- en regelgeving zijn de volgende 

uitgangspunten gehanteerd: 

• IK- ontwerpen voldoen aan de 'Richtlijnen Ontwerp Auto­

snelwegen' I ROA). In de/e studie zijn de ROA uit I9K4-

1993 gehanteerd, ROA bevat ontwerpeisen ten aanzien van 

verkeersveiligheid, uniformiteit enzovoort. Gestreefd 

wordt naar een verkeerskundig optimale vormgeving, 

maai wanneer dal niet mogelijk of niet wenselijk is vanwe­

ge de inpassing I niveau I . wordt daar beargumenteerd en 

mei Verstand \.UÏ /aken van algeweken. 

• Als er gelijkwaardige keu/en zijn, dan wordt gekozen voor 

hel ontwerp mei hel kleinste ruimtebeslag. Onder gelijk 

waardige keu/en wordt verstaan dat er meer ontwerpo­

plossingen zijn TOOI hel/vilde probleem die verkeeiskun 

dig en ontwerptechnisch allebei even goed zijn. Als dat hel 

geval is, dan wordt gekozen voor de oplossing mei hel 

minste ruimtebeslag. 

• Randvoorwaarde voor de uitvoerbaarheid van een ontwerp 

is dal de A12 kan niet worden afgesloten gedurende een 

langere periode. 

• Wanneei er sprake is van samenhang tussen weg en spoot, 

wordt voldaan aan eisen ten aan/ien v.\n veiligheid en 

voorzieningen in verband mei calamiteiten. 

• De ontwerpen voldoen aan wettelijke eisen, bijvooi beeld 

ten aanzien van geluid en drinkwaterbescheriningsgebie 

den. 

• De ontwerpen stroken met landelijk en provinciaal beleid 

ten aanzien van - onder meer ecologist he verbindings­

zones. 

• Kruisende wegen en waterlopen blijven gehandhaafd. Als 

dil niet mogelijk is. wordt voor de vervallen verbinding 

een .iltcm.itici geboden. 

1 >e bovenstaande randvoorwaarden moeten vertaald worden 

in een concreet ontwerp. Deze vertaling van de randvoor­

waarden heelt geleid lol definiëring van de zogenaamde 

basiskwaliteit Alle alternatieven moeien voldoen aan de 

basiskwaliteit. De uitvoering van de basiskwaliteil zorgt er 

tevens voor dat een aantal problemen die zich nu voordoen, 

in alle alternatieven worden verminderd; het realiseren van 

een win-win situatie. 

I )eze randvoorwaarden en de concretisering hiervan hebben 

erin geresulteerd dal de volgende elementen in alle 

ontwerpen terugkeren ide opsomming is niet limitatief I: 

• plaatsen van geluidsschermen conform de Wel geluidhin­

der; 

• een extra onderdoorgang geschikt voor auto's en fietsers 

door Maarn; 

• een drietal grote ecoducten ( Rijnwijckse Wetering, het 

Mollenbos en de Runuiaerl en een aantal kleinere ecologi­

sche voorzieningen; 

• hel aanleggen van riolering in grondwaterbeschermingsge 

bieden; 

• het verbeteren van de kruisende verbindingen voor de ge­

bruikers (veiliger vooi de fietsers, voldoende doorrijhoogte 

enzovoort); 

I " 

http://nntwerptev.iini.sche


Congestiekans 2010: alternatief nul-max 

Lunetten Aansluiting Bu'intk Aansluiting Onrbe'grn Aansluiting Maam Aansluiting Maarsbrrgen /eenendai 

i egendi HOK 10-13* 

' 

3 .2 .4 N i v e a u 4 : i npass ing i n d e o m g e v i n g 

De uilwerkingen op niveau 3 zijn gebruik) als bouwsteen 

voor i l i ' zeer belangt ijke f inishing touch: de inpassing in 

de omgeving, het n ip jsMiu l ontwerp'. I>n niveau van uitwer­

king komt in Je/e hoofdnota slechts /eer globaal in beeld; in 

de gebiedsnota's kri jgen de 'inpassende ontwerpen' daarente­

gen juist extra aandacht. 

dragen dal de groei van het autoverkeer verminden, worden 

in dil alternatiel .il~ gerealiseerd beschouwd. In hei altei na-

iiei / i i n de meest vergaande openbaarvervoerplannen meege 

nomen; ook plannen die nog in hel stadium van een wens 

beeld zi jn. Bijvoorbeeld een verdubbeling van de frequentie 

van de bussen, de realisatie van Randstadspoor naar Ede en­

zovoort. Verder zijn maatregelen zoals een stringenter par­

keerbeleid, prijsbeleid en hel uitvoeren van hel SVV-Il beleid 

onderdeel van nul max, 

3 .3 N u l - a l t e r n a t i e f ( r e f e r e n f i e s i t u a t i e ) 

I lei nul-alternatief, o f de autonome omwikkel ing, is geen 

probleemoplossend alternatief. Het cijfermateriaal uil para-

graai 2.3 laai d i l duideli jk zien. Hel nul-alternatief fungeert 

in deze studie als referentiesituatie, als i jkpunt voor de voor­

spellingen van de elleiten van de andere alternatieven. Para-

graai 2.3 bevat een overzicht van de projecten die in het nu l -

alternatiel zijn verdisconteerd. 

S A M E N V A T T E N D 

mmg bh/ft 

zullen UI zal 

3 . 4 . 1 Strategisch concept 

3.4 A l t e r n a t i e f n u l - m a x i m a a l ( n u l - m a x ) 

In alternatief nul-max wordl de A12 niet verbreed, maat 

wordl hel openbaai vervoer (OV) wél verbeterd (betere bus-

vet buidingen, hoogwaardig openbaar vervoer ( I IOV l en/of 

verbeteringen van het spoor). Oplossingen worden gezocht 

ui aanvullende maatregelen. Projecten site eraan kunnen bi j -

Nul-max geefi inzicht in de zogenaamde modal-shift; de vei 

houding lussen het aantal personen dal gebruik inaakl van 

de auto en hel aantal personen dal gebruik inaakl van het 

openbaar vervoei opeen bepaalde route. D i l alternatiel hie.lt  

een antwoord op de vraag in hoeverre de I maximaleI in/et 

van hei openbaar vervoei inclusiel de MM Oosi probleem­

oplossend kan zijn. 

VERKEERSVEILIGHEID 

Het terugdringen van het 

aantal verkeersslachtoffers is 

een belangrijke doelstelling 

in het SVV-Il. De autosnel­

wegen zijn de meest veilige 

wegen. Het terugdringen van 

het sluipverkeer dient 

daarmee ook mogeli/k de 

verkeersveiligheid. De 

ontwikkeling om op het 

onderliggend wegennet in 

het kader van het programma 

'Duurzaam veilig' maatre­

gelen te treffen voor de 

verkeersveiligheid is een 

autonome ontwikkeling 

De ROArichtli/nen bevatten 

ook eisen ten behoeve van 

de verkeersveiligheid. Als in 

de ontwerpen wordt voldaan 

aan de ROA-richthinen, dan 

is ook voldaan aan de wens 

voor een zo verkeersveilig 

mogeh/k ontwerp. Omdat de 

ROA-richtlijnen worden 

gehanteerd, is verkeersveilig­

heid een ontwerpuitgangs­

punt geworden en is het 

daarmee geen onderwerp 

meer dat als effect in beeld 

gebracht zal worden. 

rrajectnota MER A12 UtirchtVcenendaal Deel A Hooldnoll 
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3 . 4 . 2 V e r k e e r s k u n d i g e v e r t a l i n g 

In figuur ( o / uu de congestiekansen van nul-max weergege­

ven, mei als uitgangspunt de gerealiseerde verbreding van 

hel wegvak Lunetten - Bunnik naar 2 x 3 rijstroken. Hel is 

duideli jk dal bij niet-verbreden de doorstroming in de spits 

ver beneden de norm ligl voor alle wegvakken op de A12. 

Afgezien van het gebrek aan capaciteit van hel openbaar ver­

voor om alle automobilisten te vervoeren, zou nul-max om 

een andere reden weinig verschuivingen opleveren \\w\ auto 

naar trein! de huidige modal-shift is in vergelijking mei an­

dere vervoersassen .il groot. I».u wi l zeggen dal velen die vol­

doen aan hel gehanteerde profiel om vooi de trein te kiezen, 

reeds voor de trein kiesl (herkomst ol bestemming in de 

binnenstad van Utrecht / Arnhem, weinig bagage). De trein 

heen namelijk .il een snelle en frequente verbinding lussen 

| OprntMdr vwvoef 

OVERSTAPPUNT 

WEG - SPOOR 

Niet alle maatregelen die een 

mobihteitsbeperkend ettect 

zouden kunnen hebben, zi/n 

te kwantificeren. Toch kan op 

basis van redelijkheid en 

gezond verstand een 

uitspraak worden gedaan 

over de wenseh/kheid van 

dergeli/ke voorzieningen. Een 

overstappunt bijvoorbeeld: 

het is duidelijk dat een over­

stappunt bi/ Driebergen 

positieve ettecten kan 

hebben. Het is echter niet 

goed mogelijk die effecten 

op voorhand te kwantifi­

ceren. Op basis van de bere­

deneerbare positieve effecten 

is in deze studie een over­

stappunt bi/ Driebergen 

verondersteld Omdat de 

effecten moeih/k zijn te 

kwantificeren, is een zekere 

marge aangehouden bij de 

congestiekans. 

Utrecht en Arnhem. De beperkte verschuivingen die eventu­

eel zouden optreden r icht ing openbaar vervoer, zijn vooral 

hei gevolg van meer passagiers vanwege een verbeterde vei 

binding Utrecht - Arnhem en het realiseren \.m Randstad-

spoor. 

Ook van de HSL-Oost valt in dit opzicht weinig oplossend 

vermogen te verwachten, onulat ter hoogte van Bunnik 

slechts 2 " I I van de Nederlandse personenauto 's op de A I J be­

stemming Duitsland heelt. Zelfs als al deze automobil isten 

voor de trein zouden kiezen, dan nog levert dal een percenta 

ge op dat onvoldoende is om de geprognosticeerde proble­

men op de weg hei hoold ie bieden. 

I en vaak gestelde vraag is ol de keu/e VOOI l u i benulingsal-

ternatiel van het spoor nog invloed heelt op de resultaten 

van de w : zoudenmei i sporigheid ( in plaats van een bete 

re benutting van de huidige 2 sporen I zoveel meer personen 

gebruik maken van het openbaar vervoei (OV) dal dit een 

rijstrook op de A12 zou schelen? Het antwoord ligt in de ver­

geli jking van de cijfers van hel nul-alternatief, nul-max en 

een generieke verbreding van de A12 i V< alternatie! |. In 

deze drie hoofdalternatieven liggen verschillen in beleidsaan 

namen bestoten. De belangrijkste zi jn: 

• het aantal ri jstroken: in hel VC alternatie! is de A U vei 

breed; 

• het flankerend beleid; 

• hei OV (en binnen het OV is de trein veruil het belangrijk­

ste vervoermiddel). 

Figuur 3. I I ' geelt aan dal het verschil in verhouding lussen 

( i \ weg zeei beperkt is tussen de verschillende alternatieven. 

I " 



Congestiekans 2010: alternatief VC (met 2x3 rijstroken) 

Lunetten AansluPttng Huniiik Aansluiting Dorbcigen Aansluilmg Maain Aansluiting Maarsbergen 

legenda •2% in IS* • >1S% 

Nul-max heefl de minste groei in voertuigkilomelers .mul.it  

len opzichte van hel nulalternatief uitgegaan wordt van extra 

flankerende maatregelen zoals parkeerbeleid en uitvoering 

v.in .tik' OV-planncn. Het VC-alternatiel heefi de meeste 

groei van de voertuigkilometers onul.i l vinir.il veel sluipver-

keer terugkeert op de A11 nu er - na verbreding - op de AI 2 

geen fi leproblemen meer zijn. Deze alternatieven zijn 

extremen: het benuttingsalternatief van hel spoor resulteert 

in een prognose van bet aantal voertuigkilometers over de 

A U ilat ergens tussen bet nul-alternatie! en nul-niax ligt. De 

keuze voor hel benutten van hel spoor is derhalve niet 

relevant VOOl de keuzes die aan de orde zijn bii de A l 2 . 

Verder wordt wel verwezen naar de fiets als alternatief voor 

«Ie auto. I )e fiets is een prima alternatief in de stad o f in het 

dorp. De herkomst- en bestemmingenanalyse voor de A I : 

geelt echter aan dat voor de afstanden die winden afgelegd de 

fi«S niet als substitutie kan dienen. 

SAMENVATTEND 
• C-alternai anten: 

2x4 
rijstrok) 

• 
• 

/allei een . Is symme­

trische verbri 

3 .5 .1 S t r a t e g i s c h c o n c e p t 

In du alternatief wordt duideli jk wat er moet gebeuren als er 

niet gekeken wordt naar het soort verkeer. Al het verkeer mag 

een congesliekans san .' "> "ii tegemoet zien. In dit alterna­

tie! wordt duidel i jk hoeveel ri jstroken daarvoor nodig zi jn. 

• 

VI .il!' 

Hoewel nul-max laai zien dal er van aanvullende maatrege­

len op het gebied san openbaar vervoer niet veel te verwach­

ten is, wordt er ook in de verbredingsvarianlen vanuit gegaan 

dal een aantal openhaal sei voervoorzieningen gerealiseerd 

zi jn. Het gaat dan om maatregelen waarovet verdergaande 

planvorming heefi plaatsgevonden, zoals rail 21 en de HOV-

l i jn (hoogwaardig openbaar vervoer) naar de Uithof in 

Utrecht. 

3.5 V e r b r e d i n g s a l t e r n a t i e f C o m b i n e r e n ( V C ) 

In hel Verbredingsalternalief Combineren (VC) wordt hel 

profiel van de A12 aangepast aan het totale verkeersaanbod, 

zonder in te gaan op verschillen in gebruik. Voor al het ver­

keer geldl als norm dal de tilekans niet groter mag zijn dan 

1 .Vu. in dit altcrn.itici wordt ook duideli jk wal het effect i 

v ni een verbreding op de verkeersintensiteiten van het 

onderliggend wegennel. 

Congestiekans 2010: alternatlel VC (met 2x4/2x3 rijstroken) 

'Men Aansluiting Bunnlk Aansluit! Aansluiting Maam Aansluiting M 

3 . 5 . 2 V e r k e e r s k u n d i g e v e r t a l i n g 

I n de v e r k e e r s k u n d i g e analyse is a l lereerst gekeken wa l de 

conges t i ekans zou z i jn als de weg naar 2 \ 3 r i j s t r o k e n w o r d t 

v e r b r e e d . Da t is weergegeven in figuur 3.8. I l i e r u i l b l i j k t da t 

bet meest d r u k k e en b e p a l e n d e wegvak L u n e t t e n B u n n i k 

n o g een g r o l e conges t i ekans heef t . U^/c conges l i ekans neemt 

m o o s t e l i j k e r i c h t i n g af. Na de a a n s l u i t i n g D r i e b e r g e n v o l -

d o e l een v e r b r e d i n g naar 2 x 3 r i j s t r o k e n aan de geste lde d o e ­

len . 

I n he l eerste gedee l te , L u n e t t e n D r i e b e r g e n , is de conges t ie 

kans nog z o d a n i g h o o g , dat een v ie rde r i j s t r o o k in de spi ts 

n o o d z a k e l i j k is. D a a r o m w o r d l i n he l V< a l t e i n a t i e l v o o r d i t 

geb ied u i t gegaan van 2 x 4 r i j s t r o k e n en verva l t de va r i an t 

m e i een v e r b r e d i n g naa i 2 1 -1 r i j s t r o k e n 'dt/i- vo ldoe t n ie t 

aan he l s e l e c t i c r i t e r i i i n i s. in een conges l i ekans van 2 - 5 " o ) . I n 

figuur 3.1 1 w o r d t i n z i c h t gegeven in de r e s l c a p a u t e i l 

pe r dee lgeb ied . D a n b l i j k t dat een v e r b r e d i n g naar -' \ 4 r i j ­

s t r oken een z o d a n i g e res tcapac i te i t hee l t ( 2 0 % ] dat een 

he idere v e r b r e d i n g naar 2 x 5 r i j s t r o k e n geen toegevoegde 

waarde meer heef t . 

L a a n * V I O ' . 10-18* 
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w w w i I en 'klassieke' verbreding vooi hink- r i jr ichtingen op hel 

gedeelte Lunetten - Driebergen tol 2 x 4 ri jstroken. Vanaf 

Driebergen wordt de weg 2 x 3 rijstroken. In deze studie 

wordl dit alternatief aangeduid als \ i 

2. Omdat op het weggedeelte Driebergen M.i.n n nauwelijks 

restcapaciteil meer beschikbaar is, is tevens de optie 

onderzocht voor een 2 x 4-verbreding tot Maarsbergen, A I 

hankelijk van hel gewicht dat men geelt aan restcapaciteil 

na 2011), zou men voor een 2 \ I ot een 2 x 4 kunnen kie­

zen.De verbreding naar 2x3 wordt aangeduid als V< 1 Ie 

verbreding naai 2x4 als V( lang 

i, t )mdal een vierde rijstrook alleen in de Spits nodig ZOU 

zi jn, is ook de mogeli jkheid onderzocht om ileze vierde r i j -

strook als fysiek gescheiden wisselstrook in de midden 

berm vorm te geven.I \ \ V< 

3 . 5 . 3 O n t w e r p t e c h n i s c h e u i t w e r k i n g en c o n f r o n ­

t a t i e met w e t - en r e g e l g e v i n g 

De genoemde drie verkeerskundige varianten kunnen WOI 

den vormgegeven in een ontwerp en kunnen voldoen aan de 

wettelijke eisen. Voor alle drie de verkeerskundige oplossin 
gen is een ontwerp gem.iakl. 

MSTCAMCITf lT IN 01 SPITS IN D[ SHTSP.ICHTING VANAI 2 0 1 0 

wegvak 2 x 3 rijstroken 2 x 4 rijstroken 

Lunetten - Driebergen -15 -0 

10 -15% • 

20-40 % 

Driebergen - Maarn " 

-15 -0 

10 -15% • 6 0 - 8 0 % 

Maarn - Maarsbergen 2 5 - 3 0 % 6 0 - 8 0 % 

Maarsbergen - Veenendaal 3 0 % nvt 

• Dit i 

3 .5 .4 Inpass ing in de o m g e v i n g 

VOOI de inpassing in de omgeving zijn drie deelgebieden 

onderscheiden: Kromme Rijn, Utrechtse Heuvelrug en Geld­

ene Vallei. De inpassing in deze drie deelgebieden word l 

hierna kort toegelicht. Uitgebreidere informatie is te vinden 

in de respectievelijke deelgebicdsnota's. De ruimtel i jke lig­

gingen van de V( ontwerpen zi|n algebeeld op de kaarten. 

Voor het gedeelte Maarsbergen - Veenendaal voldoet een 

verbreding naar 2 x 3 rijstroken aan de congestie-norm van 2-

5%. Daarnaast heef) deze verbreding nog zoveel restcapaciteil 

dal een verbreding na.ir 2 x 4 rijstroken geen toegevoegde 

waarde heeft, Volstaan wordt met het onderzoeken van een 

verbredig naar 2 x 3 rijstroken. 

Hel wegvak Driebergen - Maarsbergen is een twijfelgeval. 

Verbreding naar 2 x 3 rijstroken voldoet in 2010 en wordl 

dus meegenomen in de Studie. I r is echter niet veel restcapa 

cileil meer aanwezig. Deze icsUapacileit wordl overigens wel 

g rou i als hei spiisi.niei wordl ingevoerd: 20-25%. Verbre­

ding naai 2 \ 4 rijstroken neigl echter naar overcapaciteit. 

Omdal hel een twijfelgeval betreft zijn beide opties meege­

nomen en verder uitgewerkt. 

Deze gegevens resulteren in de volgende drie verkeerskundige 

varianten binnen het VC-alternatief: 

Deelgebied 1 : Kromme R i jn 

Dit deelgebied woid l onderscheiden in Iwee modules: 

• Lunetten - Bunnik, waai al een verbreding naar 2 x 3 

ri jstroken heeft plaatsgevonden en waar ruimte is voor een 

eventuele verbreding naar hel midden toe voor 2 x 4 
rijstroken; 

• Bunnik Driebergen, waar recentelijk alleen verbeteringen 

zijn gerealiseerd in het kader van groot onderhoud. 

Het ligt voor de hand in de module Lunetten - Bunnik zoveel 

mogelijk gebruik te maken van de recente investeringen en 

de ruimte van de huidige verbreding als vaststaand gegeven 

te beschouwen. 

In de module Bunnik - Driebergen wordl ook het huidige 

tracé verbreed, waarbij een aantal knelpunten is aangehou­

den om de verbredingsrichting te bepalen. De boog bij I ' i ie 

bergen wordt aangepast; de A l2 schuift hier naar hel noor 

den. De weg kruist de Hoofdstraat en de Arnhemse 

Bovenweg hoog. Bij de Rijnwijckse wetering is voorzien in 

een ecologische passage. 

\» 



Var ian t v e r d i e p t e l i g g i n g D r i e b e r g e n 

Vanwege de waarden nabij de Hoofdstraat en de problema­

tiek bn de Arnhemse Bovenweg (sociale veiligheid, bebou­

wing, geluid enzovoort I is gekeken naai een verdiepte krui ­

sing bij de Hoofdstraat in I ' i iebergen. I >e Hoofdstraat blijft 

op maaiveld liggen en de A12 passeert deze straat verdiept. 

I >u geldt ook voor de Arnhemse Bovenweg. 

D e e l g e b i e d 2: U t r ech t se H e u v e l r u g 

In i l i i deelgebied ligl de weg langs het spoor. Vanaf Drie­

bergen tot Maarn verbreedt de weg naar het spoor toe. De 

tussenstrook tussen wegen spoor wordt hiervoor gebruikt, 

Op de l (rechtse Heuvelrug is een ecoduct voorzien lor 

hoogte van de voormalige verzorgingsplaats hel Mollenbos. 

I Ie halve aansluiting Maarn bli jft gehandhaafd. 

I n'< tnol.i MER Al? UlrechlVecnend.i.il Deel A Hooldnota 

Tussen Maarn en Maarsbergen wordl hei gebied nissen weg 

en spoor benut voor de verbreding. Er komen nieuwe en 

hogere geluidsschermen ,ian zowel de noordzijde van hel 

spoor als de zuidzijde van de A12.1 Ie Raadhuistunnel bl i j l t 

bestaan en er komt een extra onderdoorgang. 

De aansluiting Maarsbergen wordl aangepast aan de 

moderne eisen. Ook hij Maarsbergen wolden geluids­

schermen voorzien. 

Ken verbreding naar 2 x 4 rijstroken is in principe identiek 

aan een verbreding naai 2 \ 3, maar wel breder. In Maarn is 

hel nodig om aan de zuidzijde gebruik te maken van keer 

wanden in plaats van hel talud. 

Bij de aansluiting Maarsbergen zijn diverse lokale varianten 

onderzocht. Doordal de gelijkvloerse kruising van de 

Woudenbcrgse weg mei hel spoor zich zo dicht bij de 

aansluiting bevindt, is er sprake van een verkeerskundig 

knelpunt. I r zijn diverse integrale oplossingen onderzocht 

om dit knelpunt op te lossen. In de gebiedsnota Utrechtse 

Heuvelrug komt dit uitgebreider aan de orde 

D e e l g e b i e d 3: Ge lde rse Va l l e i 

In de Gelderse Vallei is er maar een mogelijke verbredingsva-

rianl over: een verbreding naar 2 \ < ri jstroken, l ' indal de 

huidigeeigendomsgrenzen van Rijkswaterstaat grotendeels 

ru im genoeg zi jn om daarbinnen Ie verbieden, is hier 

gekozen voor een grotendeels symmetrische verbreding I r is 

voorzien in een ecoduct 'De Rumelaer'. 



Overgebleven varianten van hoofdalternatief VC 

alternatief 
l igginK A12 
indeling A12 

deelgebied Kromme Rijn 
module Lunetten-Bunnik 

deelgebied Kromme Rijn 
module Bunnik-Driebergen 

deelgebied 
Utrechtse Heuvelrug 

deelgebied 
Gelderse 

Vallei 

VC 
ligging A12 
indeling A12 

VC WVC 

e i e 
ai-® i ®-©-<$ 

VC VCIang , WVC DVC 

e e et» 
®-® i ®-a i a-®-® i ®-® 

. _ J 1 

VC VC lang 
e i e 

CS) 0> i 9 ® 

VC 

e 
O-O) 

Legenda: 
regel 1 naam alternatief regel 2 ligging A12 regel 3: ri|Strookindeling A l 2 

BA = benuttingsaltematiel ö huidige ligging/hoogte ® - ® 2x2 (2 rijstroken in iedere ri|richting) 

M M A = meest milieuvnendelijke 
alternatief 

VC • verbreding combineren 

V8 = verbreding bundelen 
(hoofd en parallelbaan) 

O verdiepte ligging ® - ® 2x3 (3 ri|Stroken in iedere ri|nchtmg) M M A = meest milieuvnendelijke 
alternatief 

VC • verbreding combineren 

V8 = verbreding bundelen 
(hoofd en parallelbaan) 

® - ® 2x4 (4 rijstroken in iedere ri|nchting) 

® ® - © ® 4x2. hoofd- en parallelbaansysteem tweemaal Iwee rijstroken in iedere 

® - ® - ® 2x3*1 (3 njstroken in iedere inrichting met daartussen 1 wisselstrook 

richting 

D = verdiepte ligging ® spitsstrook: in de spits mag de vluchtstrook bereden worden 

wisselstrook 

3.6 V e r b r e d i n g s a l t e r n a t i e f A c h t e r l a n d ( V A ) 

In het Verbredingsalternatiel Achterland \ \ staal de 

achterlandfunctie van de A I2 centraal. Binnen dit alternatiel 

wordt voorbijgegaan aan de kosten en baten voor de regio. 

De U 2 wordl pr imai i bestemd voor hel doorgaande verkeer. 

Hel regionale verkeei wordl afgewikkeld op hel regionale 

wegennel ol geconfronteerd mei een hogere congestiekans. 

S A M E N V A T T E N D 

al tern 

Hel verminderen van het aanlal aansluitingen kan theore­

tisch tol gevolg hebben dat hel lokale en regionale verkeer 

minder gemakkelijk gebruikmaakt van de A I2 en dus ge­

bruik gaat maken van liet onderliggend wegennet. Zo onl 

slaat er meer ruimte voor hel doorgaand verkeer. In d i l al 

lernatiel zijn dan ook de aansluitingen Bunnik en 

Driebergen gecombineerd, evenals de aansluitingen Maain 

en Maarsbergen. 

Hel creëren van een doelgroepstrook: er zijn theoretisch 

diverse doelgroepen te definiëren. 

3 . 6 . 2 V e r k e e r s k u n d i g e v e r t a l i n g 

Verminder ing aanslui t ingen 

ven varianten van het 

3 .6 .1 Strategisch concept 

In «lil alternatiel moei hel doorgaand en economisch verkeer 

een congestiekans tegemoet kunnen zien van 2 - 5% en hel 

overig verkeer mag een congestiekans v.m 10% kingen. De 

reden voor dit onderscheid is dal het economisch verkeer 

waardevollei is. Mei andere woorden: als dn verkeer in de file 

komt, kosi d i l meer geld. Di l is uitgedrukt in reistijdwaarde­

ring. i>p een achterlandverbinding bevindt zich relatiel veel 

economisch waardevol verkeer. Daarom wordt de eis van een 

congestiekans van _' >% aan de achterlandverbinding ge 

sleld. Wordl dit verkeer gescheiden van het andere verkeer, 

dan hoefl dus niet voor de hele A12 de/e 2 - 5% Ie gelden. 

I r zi jn in pi incipe twee manieren om de doorstroming van 

het economisch doorgaand verkeer te bevoordelen: hel aantal 

aansluitingen verminderen ol doelgroepstroken creëren. 

Maarn / Maarsbergen 

Voor de gecombineerde aansluiting .Maarn / Maarsbergen 

bl i jk! dal vanwege het geringe gebruik van de aansluiting 

Maarn en de /eer lokale en beperkte omvang van hel onlslui 

lingsgebied - deze combinatie niet ol nauwelijks gevolgen 

heelt voor het onderliggend wegennel en slechts beperkte ge 

volgen heelt voor de \ I 2, 

Bunnik - Dr iebergen 

Hel verminderen van bet aantal aansluitingen leidt tol een 

toename van het verkeer op het onderliggend wegennel; 

vooral op het gedeelte Lunetten - Bunnik. waar / o n l(l"« van 

hel verkeer een route kiest v i.i de N-IO'l en V i l l . tegelijker­

ti jd levert het verminderen \\\i\ hel aantal aansluitingen nau-

I " 



Congestiekans 2010: alternatief VA (2x3): minder aansluitingen 

Lunetten Aansluiting L" i Aansluiting Maaisbotgen 

legenda • 2 % • 2 - 5 % • > 1 S * 

welijks een betere doorstroming op. I>c doorstroming in de 

spits verbetert, maai niel zodanig dat de AI2 niet verder ver­

breed zou moeten worden (zie f iguur 3.5). 

I >i- gecombineerde aansluiting Bunnik - Driebergen maakt 

een verbreding van de A l2 niel overbodig. Bovendien ont 

slaat een extra belasting \an hel onderliggend wegennet. 

Voor sic gecombineerde aansluiting zijn nok extra toevoeren­

de wegen nodig vanwege het grote aantal auto's dal \.m de/e 

'mega aansluiting' gebruik zal maken. De/e optie is daarom 

verdei niel onderzocht. 

Spec ia le d o e l g r o e p s t r o k e n 

I en aantal doelgroepen bli jkt al te vallen voor een mogelijke 

aparte Strook: carpoolers vanwege de aangetoonde proble­

men met de juridische status ervan bij het voorbccldprojecl 

op de A l . en busstroken vanwege het geringe aantal bussen 

dal rijd) op de A I2 . Resterende doelgroepen zijn betalende 

auto s I pa) lane) en vrachtwagens. Bij analyse bleek dal hel 

aanbod van vrachtwagens voor hei traject Utrecht - Vecnen-

daal te gering was voor een goede vul l ing. I en korte vracht-

wagenstrook op hel drukste stuk (Utrecht - Driebergen) is 

verkeerskundig wel een goede optie. De doelgroepstrook is 

dan redelijk gevuld en tevens staat hel overig verkeer in de 

file (noodzakeli jk om hel achterlandverkeer Ie kunnen be 

voordelen), 

Betaalstrook 

Een andere m o g e l i j k h e i d is een pav lane o l be t aa l s t r ook . D i t 

is e i g e n l i j k een maat rege l o m bet verkeer te se lec teren. He l is 

in fe i te een m o g e l i j k h e i d v o o r de t o e k o m s t . A a n een g o e d 

f u n c t i o n e r e n d e pa) lane w o r d e n eisen geste ld : de pay lane 

Congestiekans 2010: alternatief VA korte vrachtstrook 

Aansluiting Bunnik Aansluiting Dnebcrgei Aansluiting Maan Aansluiting Maanbergen 

7 
Congestiekans 2010: alternatief VA lange vrachtstrook 

Lunetten Aansluiting Bunruk Aamlutting Driebergen 

I y ' l 
Aanfluiting Maam Aamlu.bng Maarvbergen 

y 

d i e n t fys iek gesche iden Ie w o r d e n van de ove r ige banen en is 

a l leen rendabe l i n d e sp i ts ; d i t is d u s de c o n f i g u r a t i e van de 

w i s s e l s h o o k ( W V C ) . I le l l e i t e l i i ke ve rsch i l met de wisse l 

s i r o o k is de e l e k t r o n i s c h e h e f f i n g . D e / e p a y - l a n e - o p t i e is ver 

der ve rwerk ) als m o g e l i j k e t o e k o m s t i g e maa t rege l i n d e 

w i s s e l s t r o o k v a r i a n l van V( . 

3 . 6 . 3 O n t w e r p t e c h n i s c h e u i t w e r k i n g e n c o n f r o n ­

t a t i e m e t w e t - e n r e g e l g e v i n g 

Een v r a c h t w a g e n s t r o o k kan w o r d e n v o r m g e g e v e n als een fy­

siek gesche iden s t rook o l als een met ivs iek gesche iden 

s t r o o k . I 'e tvs iek gesshe lden s t r o o k is geen reële o p t i e : sis Iv 

sieke s s h e l d i n g maak t g ro te l]v over c o n s t r u c t i e s over de o p 

en a f r i t t e n en d u b b e l e a a n s l u i t i n g e n n o o d z a k e l i j k . D i t is ge 

z ien de ger inge m e e r w a a r d e ten o p z i c h t e van de g r o t e i n ­

ves te r i ngskos ten met rea l i s t i sch . Een fysieke gesche iden 

v r a c h t w a g e n s t r o o k in de m i d d e n b e r m b leek eveneens tvs iek 

m e i m o g e l i j k ; het is n a m e l i j k v e r b o d e n o m als v r a c h t a u t o sic 

de rde b u i t e n r i j s t r o o k te b e r i j d e n . D i e m o e t ech te r w o r d e n 

gek ru i s t o m b i j sle/e s t r o o k te k u n n e n k o m e n . D u s b lee l een 

n i e l - l y s i e k gesche iden s t r o o k over. O m d a t er i n de k o r t e 

v r a c h t w a g e n s t r o o k twee o p en a f r i t t e n aanwez ig z i i n . m o e t 

pe r sonenve rkee r sle/e r i j b a n e n n o g wel k u n n e n k r u i s e n . 

P rak t i s ch gezien r i j d t er slus n o g steesls g e m e n g d verkee i o p 

de d o e l g r o e p s t r o o k . D a a r m e e is de u i t v o e r i n g i d e n t i e k aan 

d ie van VC met een i n h a a l v e r b o d v o o r v r a c h t a u t o ' s . D a a r o m 

is het n ie l langer z i n v o l h o o f d a l t e r n a l i e l VA als een apar t te 

o n t w e r p e n o p t i e ie b e s c h o u w e n . 

3 . 7 V e r b r e d i n g s a l t e r n a t i e f B u n d e l e n ( V B ) 

I n het V e r b r e d i n g s a l t e r n a t i e f B u n d e l e n ( V B ) 

w o r d t de A12 niet a l leen als a c h t e r l a n d v e r b i n ­

d i n g g e b r u i k t , m a a i o o k als reg iona le p r o b l e e m 

oplosser , / o veel m o g e l i j k au tove rkee r w o r d t ge­

b u n d e l d o p de A U , onsier mee i d o o i verkeer 

van het o n d e r l i g g e n d w e g e n n e t naar de A I 2 te 

ge le i den . He t a l t e r n a t i e l k e n l twee v a r i a n t e n : 

het aan ta l a a n s l u i t i n g e n v e r m e e r d e r e n s>l het re­

a l i seren \.\n een h o o f d en pa ra l l c l baansys teem. 

m n i i l i 2-5% ', Hl". 

* Fr Is hier sprake van een empty lane 

rrajectnota MFR A12 Utcechl-Verni-nda.il Deel A Hoi 
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Schema: alternatief VB extra aansluitingen 

Lunetten Aansluiting Bunnik Aansluiting Duobergi 

Aansluiting Vrrhten 

Aansluiting Majrsbrrgen Veenendaal 

Aansluiting Austerlitz/Driebergen Oost Aansl ui I mg Scherpen/cel /Amerongen 

SAMENVATTEND 
De variant lot het 

-e doel mindei >p het 
onderliggend wegennet i / zijn echtei twee kansrijke 

• VB2 d •' van het huidige hoofd- en 
paralle ik na Driel 

• VI: 

paral i van Oudenrijn Lunetten tot 

inant VB1 /s niet kansrijl 

3 .7 .1 S t r a t e g i s c h c o n c e p t 

I>M concept kent u r n ' varianten: hel aantal aansluitingen 

vermeerderen ol hel realiseren van een hoofd- en parallel-

baansysteem. 

A a n t a l a a n s l u i t i n g e n ve rmee rde ren 

Door hel aantal aansluitingen ie vermeerderen, krijgt in the­

orie het regionale lokale verkeet meer mogelijkheden om 

gebruik te maken van de A12. Er zijn drie extra aansluitingen 

onderzocht en de halve aansluiting Maarn is uitgebreid tot 

een complete aansluiting. 

H o o f d - en p a r a l l e l b a a n s y s t e e m 

Het realiseren van een hoofd- en parallelbaansysteem voot 

koml dal hel doorgaand verkeer last heeft van de in- en uit-

voegende bewegingen. Deze in- en uitvoegende bewegingen 

vormen zeker in het deelgebied Kromme Rijn een belangrijke 

reden voor de f i levorming. 

Hel wezelijke verschil met hel VA-alternatief is dal in VA het 

doorgaand verkeer voorang heelt ten koste van het regionaal 

verkeer, terwij l in het VU het doorgaand verkeer wel pioriteit 

heeft maar niet ten koste van regionaal verkeer mag gaan. 

3 . 7 . 2 V e r k e e r s k u n d i g e v e r t a l i n g 

Het uitbreiden van het aantal aansluitingen lei.lt per saldo 

niet tot minder voertuigkilometers Op het onderliggend 

wegennet. In vergelijking met VC treedt er geen verminde­

r ing op \.\i\ hel shiipverkeer. P i l is Ie verklaren omdal bij hel 

V< ei al een goede doorstroming is gerealiseerd, de beslaan 

de aansluitingen het gebied goed ontsluiten en al hel sluip 

verkeer alweer op de A12 aanwezig is. I lel verkeer dal nog 

r i jdt op hel onderliggend wegennel moet daar dan ook zi jn. 

Wel wordt m sommige gevallen de totale reistijd korter. 

I okaal gezien leidt het uitbreiden van het aantal aansluit in­

gen wel lol verandering van intensiteit en dan vooral bij de 

aansluiting Vcihtcn. De/e aansl u i l ing zal ook gebruikt wor­

den door verkeer van en naar de Ui tho l dal momenteel geen 

gebruikmaakt van de A I2 maar via Vechten naai knooppunt 

lunet ten ri jdt om vervolgens de oorspronkeli jke route Ie ver­

volgen en zo de files op de A28 en A27 te vermijden. Mei de 

aansluiting Bunnik-Wesl wordt in feite een sluiproute gecre­

ëerd VOOr het probleem van andere rijkswegen; een ongewen­

ste situatie. Hel gewenste strategische doel minder verkeer 

op het onderliggend wegennet - is daarmee met gerealiseerd. 

Er Zijn voor Bunnik overigens ook betere oplossingen om de 

N229 ie ontlasten (zie de gebiedsnota). De optie om extra 

aansluitingen Ie maken, is niet verdei onderzocht. 

H o o f d - en p a r a l l e l b a a n s y s t e e m 

I r zijn grofweg twee mogelijke varianten te bedenken voor 

een hoofd- en parallelbaansysteem (Ill'-syslec in |; 

• I en HP-systeem lussen I i inellen en \eenendaal met een 

i i i iwisselpunl tussen Lunetten en Bunnik (VB1). Dit uit-

wisselpunl is no i l igomd. i l anders een hoofd- en parallel­

baansysteem zou ontslaan van knooppunt Oudenr i jn lo l 

Maarsbergen. Dan ontstaan ei Iwee problemen. Om Ie be­

ginnen is dan de verhouding van het aantal auto's op de 

hoofdbaan versus het aantal auto's op de parallelbaan vol­

strekt scheel: de hoofdbaan is leeg en de parallelbaan slaat 

permanent vol. Daarnaast ontstaat er een bebordingspro-

bleem: automobilisten zouden in Maarsbergen al moeien 

kiezen ol / i i er bu de laarbeurs al wi l len. 

lans/uitingen 

I " 
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Schema VB ö W e t i e moge l i j kheden h o o l d - en p i n l l e l b a l n s y s t e e m 

VB 7 

Hoold- en paiallelbaantyiteent v i n Bunnih lot MMi tbergen mei iillwlvtrlpunl 

Jwbng Ilnrbeiden Aansluiting M u m A j m l u * n e M u n b e r g r n Vee*»f«Jaa. 

X ^ 
1 mTwnv4punl ' 

M< M< 

Aanvulling Bunmfc 

1 ' 1 1 

VS2/3 1 

i , , , „ . • . i , , , „ . • . 

VB1 

Congest l rkar t i vptsthl l lpt ide v o r m r n VB hoo ldpara l l c lbaansys tMm 

Con(f,pstirl.4f« 2010: alternatie! VB MP8 Bunnik-Maafïbergen 

• . : • • ' . ' . • . ' • • 

I=3C "7" 

Con**it»efcan* JOtO alternatief VB MPB 0«>vl Oneberaen 

Lunettr»» AanUuit^B Bun»v. A.vntu-tc.g l».«-be (^«i Aanvluittng Maam Aanduit.iiR Maant*"i|(rit \ 

~7 
VB2/3 

. -«end, 

•Een l 11' systeem tussen Lunetten 011 Driebergen zondei een 

uitwisselpunl tussen Lunetten en Bunnik. Dn is in feite 

een doortrekking van hei I I I ' systeem van Oudenrijn - Lu­

netten. Deze laatste vari.mi kan vlak ten westen (VB3) ol 

ten oosten (VB2) van de aansluiting Driebergen eindigen. 

Bij een eindiging ten westen van Driebergen kan dan 

maximaal gebruik worden gemaakt van een eventueel 

overstappunt en OV-knooppuntfaciliteiten. bit een miste 

lnke beëindiging is de zware aansluiting I driebergen aange­

sloten <>p de parallelbaan en dil ontlast de hoofdbaan. 

VBI voldoet .1.111 Je gestelde congestienorm. Voor het gedeel­

te M.i.un - Maarsbergen is mei een hoofd- en parallelbaan 

wel een overcapaciteit aangelegd. Immers, voor 2010 is een 

verbreding naai .' \ (rijstroken op dil vvegvak voldoende. 

V001 VB2 en \ Il) voldoen bijna alle wegvakken .1.111 Je ge­

stelde congestienorm. Alleen op hei wegvak Driebergen -

M.iarn is de verkeersafwikkeling onvoldoende. Wordt vooi 

dit wegvak gekozen vooi een 2 \ 1 oplossing, «km is er geen 
probleem. 

bei.Ie principes [mét en zónder uitwisselpunt) van een 
hoofd- en parallelbaan leiden tol een goede doorstroming. 
Vandaal il.n deze varianten verder zijn meegenomen en zijn 
uitgewerkt in een omwerp De verkeerskundige meerwaarde 

isechtei in beide gevallen beperkt. Bij bet eerste principe 

(hoofd- en parallelbaan van bunnik 101 Maarsbergcn) is er 

zeker op hel traject M.iarn Maarsberger] sprake van een 

duideli jke overcapaciteit. < iezien de relatie! beperkte hoeveel 

heid op en aii itten is ook het rendement gering. I Ie meeste 

meerwaarde ontstaat immers als er kort op elkaar meerdere 

op en afritten / i i n gesitueerd. 

De andere oplossing bel doortrekken van hel beslaande 

hoold en parallelbaansysteem heelt als nadeel dat vanwege 

het knooppunt lunet ten relatief veel doorgaand verkeer als­

nog op de parallelbaan moet rijden voor de afslaande bewe­

gingen naar de .\27. l iet is namelijk niet mogelijk om op de 

hoofdbaan van de AJ7 te komen. Als dat wel een eis zou / i i n . 

dan zal er een dubbel klaverblad met dubbele fly-overs moe­

ien worden gerealiseerd: een enorme ingreep. D.it betekent 

dal de scheiding van regionaal en doorgaand verkeer 111 deze 

oplossing maar zeer beperkt mogelijk is. 

54 | Traiccliiot.i MER AU Utrochl-Vwiii'ncl.ul Deel A Hoo/rfrTOÖ 
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I 

3.7.3 Ontwerptechnische uitwerking en confron­

tatie met wet- en regelgeving 

meel waarde in dil gebied, dat de VBl is afgevallen. Immers, 

verbreding naar 2x4 rijstroken neigt in dil gebied naai ovei 

capaciteit, en een systeem met l x 2 rijstroken dus ook. 

Daarom zou het voordeel van I \ J! rijstroken ten opzichte 
van 2x4 rijstroken, namelijk een helere doorstroming van 
het doorgaand verkeer hij filevorming ah gevolg van in- en 
uitvoegend verkeer hij de toe- en afr i t ten, pas Op de /eer 

lange termi jn tot u i tdrukk ing komen. 

Voor VB2 en VB3, het doortrekken van hel bestaande hoofd­

en parallelhaansysleem van Ouden i i in - 1 unetten, zijn 

ontwerpen uitgewerkt. Voor de module I unetten - Bunnik 

zi jn VB2 en VB3 identiek. Ier hoogte van de ver/orgmgs 

plaats De Slagniaat moet de A l 2 naar het /uiden worden 

verbreed. 11 is onvoldoende ruimte in de middenberm voor 
de re.ilis.ilie van een hoold- en paullelba.msvsleem. De 

verzorgingsplaats moet iets naar hel /uiden worden 

verschoven. De aansluiting Bunnik en het kunstwerk moeten 

naar hel /uiden worden verbreed en worden vervangen, 

Bij VB2 houdt het hoofd- en parallelbaansysteem op ten 

oosten van Driebergen. Dal betekent dal hel start en 

eindpunt na de aansluiting is gesitueerd. Bij VB3 ligt hel 

start- en eindpunt nog voor de aansluiting I 'i'iebergen en is 

het ontwerp van de aansluiting ten oosten daarvan identiek 

aan die van het VC-alternatief. 

I lel is mogelijk om di l verkeerskundig COncepl uit te werken 

in een ontwerp. 

3.7.4 Inpassing in de omgeving 

l ie inpassing van VBl leidl tol onoverkomenlijke problemen 
ni Driebergen en in Maarn, Een hoofd en parallelbaan­
systeem heeft meer breedte nodig dan een reguliere verbre­
ding dooi de extra middenbermen en vluchtstroken. I 'e/e 

extra breedte zorgt voor veel extra sloop in Driebergen en 

Maarn, hel verplaatsen van een hoogspanningsmast en een 

aanzienlijke aantasting \.\n de begraafplaats. I leze nadelen 

/uu zo groot vergeleken mei de geringe verkeerskundige 

Overgebleven varianten van hoofdalternatief VB 

alternatief 
ligging At 2 
indeling A12 

deelgebied Kromme Rijn 
module lunetten-Bunnik 

deelgebied Kromme Rijn 
module Bunnik-Driebergen 

deelgebied 
Utrechtse Heuvelrug 

deelgebied 
Gelderse Vallei 

VB, - VB3 

OOM- ! OO-TO 

VB2 V«3 

e e 

iegenda 
regel 1 naam alternatief regel 2: ligging Aï2 regel 3: rtjstrookindelmg A12 

HA benuttingsalb !^e ligging/hoogte <3><2> 2*2 (2 rijstroken in tedere rijrichting) 

MMA = meelt milieuvriendelijke 
alternatief 

VC = verbreding combineren 

VB = verbreding bundelen 
(hoofd en parallelbaan) 

O verdiepte ligging GJ-t$ 2x3 (3 rijstroken in iedere rijrichting) 

<3>(§) 2x4 (4 rijstroken in iedere njnchtmg) 

<2><2)-<2>Q> 4x2. hoofd- en parallelbaansysteem tweemaal twee nistroken in iedere richting 

QVQ-fl) 2x3 + 1 (3 rijstroken in iedere rijrichting met daartussen 1 wisselstrook 

D = verdiepte ligging © spitsstrook in de spits mag de vluchtstrook bereden worden 

W = wrsselstrook 

I» 



3.8 Benuttingsalternatief (BA) 

Binnen hei benuttingsalternatief wordt het bestaande asfah 

optimaal gebruikt. I>.u kan in de vorm van een bijzondere 

variant van hel Verbredingsalternatiel ( ombineren | V( , 

waarbij hel spitsverkcci algewikkeld wordt via spitsslroken 

waarbij bijvoorbeeld de vluchtstroken in de spits worden 

opengesteld voor hel verkeer. Andere mogelijkheden om 

spitsstroken ie creëren, zijn een dynamische rijstrookindeling 

u-en plusstrook) ol een wisselstrook. Overigens is een aantal 

kleine benuttingsmaatregelen (zoals hel plaatsen van een toe 

ritdoseringsinstallatie en hel instellen van een inhaalverbod 

voor vrachtwagens) als autonome omwikkeling reeds meege 

nomen. 

SAMENVATTEND 

In in-t benuttin liet wotdi a 

ateitgi door bet toepassen van spitsst 

bied Kromme Ri/n betekent dat 2 x 3 

plus spil 

Vallei 2 x 7 p/i/s spitsstrook Tussen BUIK 

enutten mogchik in combinatit 

stroken, 

3.8.1 Strategisch concept 

Hei benuttingsalternatief moei zoveel mogelijk hei bestaande 

asfalt benutten en daarbij voldoen aan de verkeerskundige 

eisen. 

3.8.2 Verkeerskundige vertaling 

De analyse van hei wegverkeet geeft een duidelijk beeld. In 

de spitsperiode i's o<htends en 's avonds) is hei duidelijk hei 
drukst. In de spils is een extra ri jstrook nodig. Daarbij is ei 

een duidelijke spitsrichting: 's ochtends naai l trechl en 's 

avonds van Utrecht. Hel ligt dan ook voorde hand om te 

kijken of er oplossingen zijn die voor de/e duideli jk gemar 

keerde perioden t i jdel i jk extra capaciteit genereren dooi een 

extra ri jstrook (bijvoorbeeld het gebruik van de vlucht­

strook, o f het herverdelen \.m het asfalt in smallere ri jbanen, 

de plusstrook), 

De eerste stap analyseert wal de verkeerskundige gevolgen 

zijn als hel huidige aantal rijstroken mei I spitstrook wordt 

uitgebreid. In feite onstaai dan dezelfde verkeerskundige 

situatie als bij een reguliere uitbreiding op het cruciale en 

bepalende tijdstip. De congestiekansen en restcapaciteil van 

een '2 \ 2 plus benutten' is daarmee identiek aan die van een 

verbreding naar 2x3 rijstroken. Dit betekent dat een uithrci 

ding mei een spitsstrook voldoet op alle wegvakken, behalve 

op het wegvak Blinnik - Driebergen 

Zie f iguur 2.8 

Daar zijn in de spits 2 x 4 rijstroken nodig (en dus, in het 

geval van het benuttingsalternatief, 2x3 rijstroken plus een 
spitsstrook). l i l de huidige situatie zijn slechts 2 x 2 

rijstroken beschikbaar. Met een spitssirook/plusstrook is de 

capaciteit uitgebreid in de spits zoals bij een verbreding naar 

2 x 3 ri jstroken. In paragraaf 3.5 isduidel i ik geworden dal dit 

onvoldoende is. 

I [iel mee ontstaat een dilemma: de doelstelling van dit 

project is immers een oplossing te ontwerpen die voldoet aan 

een congestiekans van 2 =•",, in 2010. Hiermee zou een benut­

tingsalternatief afvallen. tegeli jkerti jd zou daarmee een alter­

natief afvallen dat op andere vlakken veel potenties heelt. Er 

is dan ook gezocht naar een oplossing om de voordelen van 

het benuttingsalternatiel wel te gebruiken, maar ook Ie 

voldoen .nn de doelstelling van het project. 

De oplossing is een partiele verbreding in hel benuttingsal­

ternatief. Door ui l Ie gaan van benutt ing van het traject 

I unetten Veenendaal, in combinatie met verbreding s.m 2x2 

naai 2x3 rijstroken VOOI het wegvlak l lunnik Driebergen 

wordt wel voldaan aan de algemene projectdoelstelling en is 

daarmee sprake van een volwaardig benuttingsalternatief, I Mi 

benuttingsalternatiel is in de vergelijking opgenomen. 

Een benutting zou echter ook een tijdelijke oplossing kunnen 

/uu in afwachting van de uu voering van de gekozen variant, 

ol als een fasering van een duurzame oplossing kunnen 

gelden 2x2 ri islroken l plusstrook uitsluitend voor het 

gedeelte Bunnik-Drichergen kan wel dienen M-, zo'n 

mogelijke tijdelijke ol faseringsoptie. De oplossing van 2x2 

plus ben uilen is n i .e. r . -p lkhl ig. Daarom is ervoor gekozen 

om de effecten van deze oplossing in beeld te brengen. 

Omdat ^i:/'.' variant mei voldoet aan de hoofddoelstell ing, 

vvordl hij echter mei veigeleken mei de ovenge alletnatieven, 

maai aparl beoordeeld in hoofdstuk tv. 
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builen de spits 

l . M l m 

D 
n de spi l t 

J.SO 

Zoals gezegd: 2 x 3 rijstroken mei benutten in de spits is 

verkeerskundig identiek aan een oplossing mei 2 x 4 

rijstroken. Bijgevolg is ook de restcapaciteil identiek. Di l 

betekent een restcapaciteil van -<) 40% op In-r wegvak 

Lunetten - Driebergen. In de prakti jk is er echter wel een 

verschil. Een benuttingsvariant is gevoeligei voor verstoring. 

Incidentele files /ui len vaker ontstaan, bijvoorbeeld omdat de 

wegsignalering uitval) en omdat hel systeem meer beheer en 

onderhoud vergt, 

l i is nog niet veel prakti jkervaring mei spitsstroken. Uit 

onderzoek bhiki dal de verkeersveiligheid ongeveer op 

hetzelfde niveau blijft als bij een reguliere oplossing. Verkla­

ringen hiervoor zijn noodzakelijkerwijs speculatief, maar een 

mogelijke oorzaak isd.it hij henuttingsmaatrcgelen een heel 

scal n vcrkccrveilighcidsverhogcndc maal regelen wordt 

getroffen, zoals camerabewaking en vluchthavens. Een andere 

mogeli jkheid is dal de automobil isl zijn rijgedrag aanpast 

aan de veranderende situatie. 

3 . 8 . 3 O n t w e r p t e c h n i s c h e u i t w e r k i n g en c o n f r o n ­

ta t ie met w e t - en r e g e l g e v i n g 

In de spits moet de maximumsnelheid omlaag (naar 90 

km/uur ) , omdat de rijstroken enigszins versmald moeten 

worden voor een maximale benutt ing. Het benuttingsaltci 

naliet / ie l er dan als volgt uit: 

• Lunetten - Bunnik: handhaven van de huidige 2 x 3 

rijstroken en daarnaast een spilsslrook; 

• Bunnik - Driebergen: verbreden van de weg naar 2 x 3 

rijstroken en instellen van een spilsslrook; 

• Driebergen - Veenendaal: handhaven van 2 x 2 rijstroken 

en instellen van een spilsslrook. 

I r / i jn overigens meer mogelijkheden voor hel benutten. Ken 

van die mogelijkheden is hei openstellen van de vluchtstrook 

tijdens de spits. De vluchtstrook biedi een auto de mogelijk 

heid om bij pech hierop Ie parkeren. Daarom /.i l bij de/e op 

tic voorzien zijn in de aanleg van parkeerhavens op regelma­

tige afstand. De vluchtstrook wordt ook gebruikt voor 

hulpverlenende instanties (brandweer, ziekenauto's en/n 

VOOIt) bij ongevallen. Als in de spits de vluchtstrook wordl 

gebruikt, dan is de/e functie met meei mogelijk, l 'aarom is 

een benuttingsvariant zoals vluehtstrookgebruik niet gelijk 

waardig aan de verbredingsvarianten op hel gebied van be 

reikbaarheid bi j calamiteiten. Andere mogelijkheden, zoals 

een plusstrook ( herverdeling van de beschikbare ruimte), 

Voorzien wel in een vluchtstrook. Omdat de ruimte voor alle 

benultingsmogelijkheden hetzelfde is, wordt er op dit m.0-

inent geen uitspraak gedaan Over welke ui twerking deze be 

nuttingsvarianl zal krijgen. Dal is onderdeel van de 

OTB-fase, 

3 .8 .4 Inpass ing in de o m g e v i n g 

Omdat hel benultingsalternatiel vooral hel bestaande asfalt 

zoveel mogelijk gebruikt, kan in dit alternatief geen sprake 

zi jn. b.v verdiepte liggingen. De basiskwaliteil bli j ft natuur­

lijk gelden voor hel benuttingsaltcrnatict: alle eisen zoals 

ecologische spassages en een exlra onderdoorgang in M.i.iin 

zi jn ook in hel benuttingsalteriiatief voorzien 

3 .9 M e e s t m i l i e u v r i e n d e l i j k a l t e rna t ie f ( M M A ) 

Duurzaam bouwen, energiezuinigheid en zo veel mogelijk 

ruimtegebruik en grondstoffen sparen o f dubbel gebruiken, 

zijn afwegingen die in een M M \ zwaai meetellen. Wettelijk is 

bepaald dal hel M M A een realistisch alternatief moet zi jn: 

hel moet de centrale doelstelling van het project kunnen rea­

liseren. Di l moet op een m.iiuei die het minst belastend is 

voor het mil ieu. Overigens is het meest mil ieuvriendeli jke al 

ternatief i M M A ) lang niet aliijd ook hei meest inpassings 

v i iendelijke alternatief. 

I " 

http://isd.it


SPITSTARIEF 

(VOORHEEN REKENINGRIJDEN) 

De invoering van hel spitstariet was tijdens 

de studie nog onderwerp van politieke be­

sluitvorming. Op 19 mei 2000 is door het ka­

binet besloten dat als proef het spitstariet 

wordt ingevoerd op de A2 en A27. Na evalu­

atie wordt bezien ot deze proef succesvol is 

geweest en of dit aanleiding is voor uitbrei­

ding op andere wegvakken. Dat betekent dat 

het voor de Al2 niet helemaal helder is in 

hoeverre het spitslariel in 2010 nu wel of 

met wordt geheven op de A12 Omdat het 

veel invloed zou kunnen hebben op het ver­

keersaanbod. zi/n eventuele effecten zoveel 

mogeh/k in beeld gebracht; deze kunnen im­

mers meewegen bii de keuze voor een be­

paalde variant 

In de verkeerskundige analyses is uitgegaan 

van een financiële belasting op de auto in 

2010 die geldt voor alle alternatieven. Daar­

naast is bekeken welke effecten er optreden 

als er geen generieke belastingsmaatregel 

wordt ingevoerd, maar als er sprake is van 

een spitstariet met behulp van een aantal 

tolpoorten (de cordonvariant). Iedereen die 

een dergelijk tolpoortje in de ochtend pas­

seert. moet een bepaald bedrag betalen. 

Omdat het een nieuw fenomeen is, is het 

moeilijk te voorspellen wat de verkeerskun­

dige gevolgen precies zullen zijn. Zullen 

automobilisten hun gedrag wijzigen vanwege 

de heffing? Zal de spits afgevlakt worden 

doordat mensen wat eerder of later van huis 

gaan' Of zal een substantieel deel van de 

automobilisten de overstap maken naar het 

openbaar vervoer? Ook is het denkbaar dat 

mensen de woon werkafstand verkleinen 

door van baan te veranderen of te verhuizen. 

Al die mogelijke gevolgen zijn moeihik in 

een verkeersmodel te vatten. Daarom is er 

apart studie naar verricht 

De uitkomsten van deze studie geven aan dat 

de cordonheffing vooral op het tra/eet Bun-

nik - Driebergen in de ochtendspits kan zor­

gen voor een aanzienlijke reductie van het 

aantal voertuigen Verder naar het oosten 

vlakt het effect uit; dit is logisch, want hel 

effect is natuurli/k het steikst dichtbij het 

heffmgspunt Het effect tussen Bunmk en 

Driebergen is dusdanig dat met invoering van 

het spitstariet een verbreding naar 2x3 

rijstroken voldoende is om de problemen in 

de ochtendspits op te lossen. In de avond-

spits is nog wel een vierde n/strook nodig. 

De resultaten van deze studie geven daarmee 

steun aan het benuttingsalternatiel en het 

MMA Dit geldt overigens alleen als op de 

A12 een spitstariet wordt ingevoerd Bij in­

voering van alleen spitstaneven op de A2 en 

de A27 is er op de Al2 nauwelijks effect te 

voorzien. 

SAMENVATTEND 
funeti 

n mogelijk 
mum at komt "' i 

as/S voor hel MMA is In het MMA 

zijn dan nor, ./.invullende mitl) 

3 .9 .1 S t r a t e g i s c h c o n c e p t 

i lo l M M A is een realistisch alternatie! en moei voldoen aan 

de centrale doelstelling van Jit project: hel garanderen van 

een congetiekans van 2 5% in 2010. Daarmee is een M M A 

waai gekozen wordt om niets te doen, niel reed. In hel M M A 

kan de strategische vraag worden gesteld ol hel faciliteren 

van de automobil i teit wel mil ieuvriendeli jk is. Hel antwoord 

is dal in het M M A de automobi l i tei t niel ongelimiteerd 

behoeft Ie worden gcf.u ilitcerd in de toekomst (na 2010): hel 

autogebruik is intrinsiek mil ieuonvriendeli jk. Aan de andere 

kam is hel ook niel erg mil ieuvriendeli jk om maatregelen op 

de A U geheel en al een halt toe Ie Kiepen; de toch aanwezige 

auto's zullen dan gaan sluipen. Gezien de doelstellingen van 

hel M M A is dal niel gewenst. Er moet dus een alternatief zijn 

waar wel iels gedaan wordl om hel sluipverkeer legen Ie 

gaan, maar toch geen ongebreidelde uitbreiding van hel 

autoverkeer plaatsvindt. 

\ u zijn d i l criteria die natuurl i jk ook gelden vooi de andere 

alternatieven en voor een deel ook al gelden. Zo is hel hele 

SW-bele id er al op gericht om de ongebreidelde groei van 

hel autoverkeer af Ie remmen. I lel verschil is dat in de andere 

altei natieven andere overwegingen voorrang kri jgen. 

Bijvoorbeeld hel voorrang geven aan hel doorgaand verkeer 

t VA I waarbij een toename van hei sluipverkeer wordl gea. 

cepteerd. En in hel VB alternatiel wordl bijvoorbeeld gea< 

cepteerd dal een hoofd en parallelbaansysteem meer ruimte 

kosl. In hel M M A worden de vier bovengenoemde criteria 

belangrijker gevonden dan andere overwegingen. 

3 . 9 . 2 V e r k e e r s k u n d i g e v e r t a l i n g 

Om Ie voldoen aan de eerste Iwee eisen * verminderen van la 

ciliteren van de groei van de automobi l i tei t , verminderen van 

sluipverkeer I is reskap. iutei ! minder belangrijk. Als de op 

lossing voldoet in 2010 is dal acceptabel, l 'ai beteken) dal 

ruime verbredingsvarianten afvallen. 

O m Ie voldoen aan de eis om toch hel sluipverkeer Ie ver­

minderen is hei echtei wel noodzakelijk om enige verbeterin­

gen aan ie brengen aan de A U . De oplossing die wel de con­

gestiekans verkleint en daarmee hei sluipverkeei vermindert, 

maar tegelijkertijd de minste verbreding genereert, is hel hc 

nuttingsalternatief. Om die reden is hei benuttingsalternatiel 

de verkeerskundige hasis voor hel MMA 

Een Iweede Strategische invalshoek is dal hel MMA hu UU 

stek hei alternatief dienl ie zijn waarbij de basisprincipes van 

hel duur/aam bouwen als leidraad worden gehanleenl. 

O p Strategisch niveau moei hel M M A derhalve aan de vol 

gende eisen voldoen: 

1 verminderen van faciliteren van de groei van de automobi 

l iteiti 

2 verminderen van hel sluipverkeer; 

1 verminderen van hinder en overlast; 

•I verminderen \.\n ruimtebeslagen grondstoffengebruik. 
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Benuttingsaltematief en het MMA 

deelgebied Kromme Rijn 
module Lunetten-Bunnik 

deelgebied Kromme Rijn 
module Bunnik-Driebergen 

deelgebied 

Utrechtse Heuvelrug 
deelgebied 

Gelderse Vallei 

benutting 
ligging A12 
indeling A12 

BA 
e 

©a>-a>© 

BA 
e 

©a-o© 

BA 
e 

©(2-0)© 

BA 

e 

M M A M M A 
ligging A12 

indeling A12 

BA 

e 

M M A 

Legenda 
regel i ii.i.un alternatie! regel 2: ligging A l 2 regel 3: ri|strookindeling A l 2 

BA = benuttingsaltematief 

M M A = meest milieuvriendelijke 

alternatief 
VC = verbreding combineren 

VB = verbreding bundelen 

(hootd en parallclbaan) 

D = verdiepte ligging 

W = wisselstrook 

O huidige l igging/hoogte 

U verdiepte ligging 

© - © 2x2 (2 ri|stroken in iedere rijrichting) 

<J-3> 2x3 (3 ri|stroken in iedere rijrichting) 

© - © 2x4 (4 rijstroken in iedere rijrichting) 

© © - © © 4x2; hootd- en parallelbaansysteem tweemaal twee rijstroken in iedere richting 

© • © - © 2x3+1 (3 rijstroken in iedere rijrichting met daartussen 1 wisselstrook 

spitsstrook: in de spits mag de vluchtstrook bereden worden 

3.9.3 Ontwerptechnische uitwerking en con­

frontatie met wet- en regelgeving 

Om ti- voldoen aan de derde eis (verminderen van hinder en 
overlast' is in lui MMA duidelijk dal de basiskwaliteit! zoals 
•In- is gesteld .i.iii ik- andere alternatieven, ook gelden vuur 
het MMA. Voorbeelden van noodzakelijke maatregelen is sa 
nering van geluidssituaties, het aanleggen van ecoducten en 
een extra onderdoorgang in Maarn. Hei MMA moei voldoen 
aan de minimale ROA richtlijnen en .Ie wettelijk eisen. I r 
zijn in hei geval van IK-I MMA echter geen belemmeringen 
om vci,lei Ie gaan. Daarom kunnen in het MMA extra maat 

regelen w o r d e n toegevoegd . Een eerste ex t ra maa t rege l is de 

r e d u c t i e san de s n e l h e i d , g e d u r e n d e de spi ts to t ' I I I k m / u u r 

( o v e r e e n k o m s t i g he l B A ) en t o t 100 k m / u u r v o o r d e rest v a n 

de dag. De snelheidsreductie van 90 km/uur in de spits heeft 
verkeersveiligheidsredenen, de resterende snelheidslimiet is 
bepaald door het beleid. Het verminderen van de snelheid is 
gunstig vooi geluid en luchtverontreiniging, omdat geluid in 
de nachtperiode zwaar meetelt hu de bepaling van geluid­
hinder. Om hel effeel van snelheidsverlaging inzichtelijk te 
maken is om modelmatige redenen lut MMA doorgerekend 

mei een s n c l h e i d s r e d u c t i e tOI 411 k m / u u r . Het w e r k e l i j k e el 

fe< i lig! tussen het berekende MMA en HA in, 

Ten s lo t te is de v i e r d e eis i het h e p e r k e n \.\n g i o n d s l o l l e n g e 

b r u i k en r u i m t e b e s l a g ) een o n d e r s t e u n i n g v o o i het b e n u l 

l i n g s a l l e r n a l i e l . H i e r u i t v l oe i l o \ e n g e n s v o o r t dat er i n het 

M M A geen o m l e i d i n g e n , v e r d i e p t e l i g g i n g e n e n d e r g e l i j k e 

aan de o r d e / i i n . Deze c o n t r a c t i e s kos ten n a m e n l i j k veel 

extra ruimte en grondstoffen. 

'AM/K 

I» 



3.9.4 Inpassing in de omgeving 

Naast hel bovenstaande moei in hei M M A hel verder moge­

lijk zijn om nog aanvullende mitigerende maatregelen Ie tref­

fen. In ilc gebiedsnota's sl.i.in lijsten met aanvullende mitige­

rende maatregelen. In hel MMA wordt verondersteld dat een 

ruime selectie .\.\n hel ontwerp kan worden toegevoegd. 

Omdal veel van dergelijke maatregelen niet terug te vinden 

Zijn in hel ontwerp op hel detailniveau van de/e studie, wol 

den ze in de berekeningen echter niet meegenomen. 

3.10 Overzicht van alternatieven en varianten 

De figuur op de omslagllap biedt een overzicht van de 'over 

gebleven alternatieven' die vertaald /uu in een ontwerp. De 

figuur is als bladwij /er opgenomen op de uitklapbare achtei 

flap van de nota, zodat men de figuur b i j hoofdstuk I steeds 

bi j de band kan hebben. De opstellers van de/e nota zijn zich 

ervan bewusl dal de bladwijzei ingewikkeld is, en dal hel de 

Ie/er enige t i |d zal kosten om zich de afkortingen e ih l eigen 

te maken. Toch is dat onvermijdelijk. Om het de lezei zo 

gemakkelijk mogelijk te maken, heelt elk hoofdalternatief 

een eigen klem gekregen. Voor varianten binnen een hoofd -

alternatief is een verschil in tint gebruikt. I >e/e kleurstelling 

komt terug in de verschillende overzichtstabellen en 

schema's. De hoofdletters in de coderingen van de verschil­

lende alternatieven en varianten worden toegelicht in de 

legenda onder de figuur, evenals de iconen die onder deze 

hoofd let ter benam ing staan. 

Een aantal varianten die in hoofdstuk 3 zijn behandeld, keren 

niet terug Op de bladwijzer. Dat komt omdat de/e gedurende 

de studie zijn afgevallen.I >at is hel geval voor nul ma \ en VA. 

beide oplossingen voldoen niel ,\.m de vooral gestelde 

criteria. Hel/elfde geldt voor 2 \ 2 rijstroken plus benutten 

lussen Bunnik en Driebergen, de oplossing die in hoofdstuk 

(> aan bod komt. 

Variant VBI staat niet op de bladwijzer omdal dil alternatief 

neig! naar overcapaciteit, een /eer geringe verkeerskundige 

meerwaarde heelt, maai wel veel ruimte kost. t >ok de/e 

variant is afgevallen. Alle alternatieven die exclusiel 

gekoppeld waren aan l-sporige oplossingen van l u l proie. l 

I ISl 0OSI siaan evenmin in de bladwijzer (verschoven G, 

omleiding Maarn enzovoort l omdal de/e oplossingen niel 

meer als realistisch worden aangemerkt nu er een concept 

Standpunt is voor hel benutten van het bestaande spoor. Ten 

slotte zijn enkele lokale variaties nabij de aansluiting Maars-

bergen niet op de bladwijzer opgenomen. 
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Beschrijving van de effecten, 

beoordeling vanuit verschillende 

invalshoeken 

DE ALTERNATIEVEN 

VERGELEKEN 
Informatie over de effecten van de alternatieven en 

varianten is van wezenl i jk belang voor de beslui tvorming. 

Ten behoeve van de Tra jectnota /MER A12 Utrecht -

Veenendaal zijn de effecten uitgebreid bestudeerd. De 

belangri jkste resultaten worden in dit hoofdstuk 

gepresenteerd. (De verantwoording van het hoe' en 

'waarom' van het onderzoek is te v inden in deel B.) Per 

deelgebied wordt steeds een overzichtstabel getoond, die 

daarna wordt toegelicht en vanui t verschillende 

invalshoeken wordt geanalyseerd. In een aantal geval len is 

het mogel i jk conclusies te t rekken. Zo bli jkt - om maar eens 

wat te noemen - dat het in geen enkel deelgebied voor de 

hand ligt een hoofd- en paral lelbaansysteem te realiseren 

(VB-a l ternat ie f ) . Het benu t t ingsa l te rna t i e f /MMA biedt 

daarentegen voor elk deelgebied interessante perspectieven. 

M a a r er zijn ook di lemma's . We l of geen verdiepte l igging 

bij Driebergen? 

Bij de conclusie zal duidelijk 

worden dat van de 

realistische alternatieven 

uiteindelijk nog slechts 3 

alternatieven kansrijk zijn en 

daarmee verkiesbaar. 

Dat zijn het VC-alternatief. 

het BA en het MMA. Als u 

alleen geïnteresseerd bent in 

deze alternatieven dan kunt u 

dit hoofdstuk selectie! lezen 

4 . 1 I n l e i d i n g 

Di' slolp.iragra.il 'van liet vorige hoofdstuk beval een over-

/ ie lu (/ie hl.nlw i j / .e i ' van Je overgebleven alternatieven' 

waarvoor een inpassend ontwerp is uitgewerkt. \ a inspraak 

en advies /.il hii de uiteindelijke besluitvorming een keuze 

gemaakt moeten worden uit de/e alternatieven. Inzicht in de 

effecten die de .il lei na lieven bewerkstelligen, is voor de/e 

keu/e onontbeerl i jk. In dit hoofdstuk worden de belangrijk­

ste effecten van de alternatieven Inschreven en worden de al­

ternatieven - op basis van deze effecten onderl ing vergele 

ken. 

De informatie over de effecten van de alternatieven en vari­

anten heelt een drieledige functie: 

• In de eersle plaats maakt de / e informatie hel mogelijk elk 

alternatief afzonderli jk op zijn effecten te beoordelen. Hel 

gaal daarhii om vragen als: wat is het verschil tussen de si-

lualie waarin alternatie! X gerealiseerd wordl en de situatie 

waarin men de /aken op hun beloop laat l hel nul-.i ltcrn.i 

tiel I? Hoe verhoudt alternatief X zich qua effecten lot nor 

men en doelen uit beleid, wet- en regelgeving? I n : welke 

maatregelen zijn er mogelijk om negatieve effecten van al 

lernaliel X Ie voorkomen, Ie ver/achten ol Ie lompcnsc 

ren? 

• In de tweede plaats - minstens zo belangrijk maakt de 

in lormat ie over eflecten het mogelijk de alternatieven 

onderl ing te vergelijken vanuil verschillende invalshoeken. 

siel bijvoorbeeld dal een soepele verkeersafwikkeling op de 

A I2 hel /waars! weegl bij de beoordeling: wal is dan de 

beste oplossing? Welke oplossing verdient de voorkeur 

wanneer de kwaliteit van de natuur en hel landschap in hel 

buitengebied het belangrijkste cr i ter ium is? Enzovoort. 

• In de derde plaats maakl de informatie over de effe< ten 

duideli jk welke dilemma's bij de besluitvorming aan de 

orde zi jn. Van een dilemma is sprake wanneer er een keu/e 

gemaakt moei worden ui l twee of meer alternatieven die 

elk op zich naasl duidelijke voordelen o,ik duidelijke nade 
len hebben. Over dergelijke dilemma's kunnen in de/e Tra 

jeCtnota/MER geen knopen worden doorgehakt: dal moei 

later- bij de besluitvorming - gebeuren. Maar met behulp 

van de informatie over de effecten van de alternatieven 

kan wel scherp gesteld worden welke dilemma's in dit geval 

een rol spelen en wat de belangrijkste pro's en contra's zijn. 

http://slolp.iragra.il'
http://hl.nl


Om te bereiken dat de informatie over de effecten van de al­

ternatieven aan de bovengenoemde functies beantwoordt, î  

hel nodig volgens een weloverwogen methodiek te werk te 

gaan. In deze methodiek zijn drie stappen te onderscheiden: 

• de ontwikkeling van een beoordelingskader, dal vvil zeg 

gen: een svstcinatisch geordend overzicht van 'invalshoe­

ken', 'aspecten' en 'criteria'; 

• hel bepalen van de scores van de alternatieven op de 

onderscheiden criteria; 

• de presentatie van de resultaten. 

He/c- drie stappen worden op hoofdlijnen toegelicht in para­

graaf 4.2. Deel H van deze Traject nota/Ml K beval een nadere 

inhoudelijk-methodologische onderbouwing van de wijze 

waarop de relevante criteria en de bijbehorende scores zijn 

bepaald. 

In paragraal 4.3 (deelgebied Kromme Rijn),paragraal 4.4 

(deelgebied Utrechtse Heuvelrug) en paragraal 4.5 (deelge­

bied i ielderse Vallei I staan de belangrijkste resultaten cen­

traal; per deelgebied worden de effecten in overzichtstabellen 

gepresenteerd en toegelicht. Per deelgebied worden ook con 

clusies getrokken ten aanzien van de voorkeursvolgorde \.\n 

de alternatieven (afhankelijk van de invalshoek waarop de 

beoordeling gebaseerd is . 

Paragraal 4.6 laai zien welke conclusies op de informatie over 

de effecten van de alternatieven gebaseerd kunnen worden, 

en voor welke dilemma's bij de besluitvorming een oplossing 

gevonden zal moeien worden. 

4.2 Method iek 

4.2.1 Beoordel ingskader 

Systematiek beoordelingskader: ' invalshoeken', 'as­

pecten' en 'cri teria' 

I (e altei natieven die /iin uitgewerkt voor de drie deelgebie­

den van de Al2 tussen Utrecht en Vcencndaal kunnen een 

veelheid aan effecten teweegbrengen; toename \.u\ geluidhin­

der in straal X, helere verkeersdoorstroming op wegvak V, 

achteruitgang \.>n hel uitzichl voor omwonenden in gebied /. 

enzovoort. Van sommige van dergelijke effecten is op voor­

hand duidelijk dal ze van groot belang zijn voor de besluit­

vorming, andere effecten zijn dermate marginaal dat ze geen 

nadere beschouwing behoeven. En tussen de/e twee uitersten 

bevindt zich een 'grijs gebied'. Welke effecten moeten wel in 

hel onderzoek meegenomen worden, en welke niet? Wal Zijn 

geschikte maatstaven om de aard en omvang van de verschil­

lende effecten uit te drukken? En hoe kan hel totaal ,\.n\ ef­

fecten van de alternatieven Op een Systematische manier ge 

Ordend worden? 

In de praktijk \.m infrastructuurstudies worden «Ie bovenge 

noemde vragen beantwoord door een zogenoemd beoorde­

lingskader te presenteren. In hel geval van de \ l 2 Utrecht -

Veenendaal is een beoordelingskadei ontw ikkeld dat di ie ab­

stractieniveaus kent: 'invalshoeken', 'aspecten' en 'criteria'. In 

l leel b sta.u een complete tabel met alle onderzochte criteria, 

l ' . i l«l"ot,i MER A'2 Uli«ht-Vfcnenda.ll Deel A Hootdnotl 



INVAISHOCI 

kostrn.verkeer en economie 

kwaliteit van het gebied 

buiten wonen dicht bi| stad 

verkeer congestiekans 

restcapaciteit 

gevolgen onderliggend wegennet 

kosten alleen A12 

enz 

landschap archeologie 

cultuurhistorie 

visuele hindei landschap 

landbouw ruimtebeslag 

enz 

d geluid oppervlakte geluidsscherm 

aantal gehinderden 

sociale aspecten bereikbaarheid langzaam verkeer 

Voor iedereen die op zoek is naar een huis zal een aspect als 

'kosten' zeker een rol spelen, maar voor de feitelijke beoorde 

ling is een nadere operationalisering nodig, bijvoorbeeld 'liet 

huis mag niet duurdei zijn dan > UT ion'. Op een vergelijkbare 

maniei zal een aspeci als'aantrekkelijke woonomgeving'een 

nadere ui twerking moeien krijgen in meer concrete ( i i leria, 

zoals: 'Z i jn er buurrwinkels?' 'Zi jn er openbaarvervoervoor-

zieningen op loopafstand?','Kan men er parkeren?','Is hel 's 

nachts rustig?', 

Alle relevante aspecten voor de beoordeling van de alterna 

lieven voor de A I2 Utrecht - Veenendaal zijn vertaald m 

meer concrete (meetbare/berekenbare/beoordeelbare) crite­

ria. l iet aspect 'verkeer en vervoer' kan hier als voorbeeld 

dienen. Dit aspect is uiteengelegd in drie criteria: 

• congestiekans; 

• restcapaciteit; 

• effecten op het onderliggend wegennel. 

Ter toelichting op figuur 4.I hel volgende. Een 'aspect' - om 

met hel middelste abstractieniveau te beginnen - kan gede­

finieerd worden als 'een onderwerp dat interessanl is voor de 

beoordelirtg van een alternatief'. Het gaai hierbij om onder­

werpen die min of meer standaard aan de orde komen in 

infrastructuurstudies, bijvoorbeeld: 

• kosten; 
• landschap; 

• geluid; 

• sociale aspecten. 

Aspecten zijn op zichzelf te abstract om er metingen, bereke­

ningen ol beoordelingen op los ie laten. Wellicht is hiervoor 

een vergelijking met de aankoop ''•in een huis verhelderend. 

Als er veel aspecten relevant z i jn , komt de inzichteli jkheid 

van de beoordeling snel in het geding. In dat geval is hei nut­

t ig de velschillende aspecten te clusteren in een beperkt aan­

tal 'invalshoeken' ( in «.lii verband worden in milieueffei trap 

porten ook wel termen als 'visies, 'perspedicven' o f 

'scenario's' gebruikt I. De verschillende soorten invalshoeken 

zi jn te beschouwen als verschillende soorten 'br i l len' die men 

kan opzetten bij hel beoordelen van de alternatieven. 

TIJDELIJKE EFFECTEN EN PERMANENTE EF­

FECTEN 

In de richtli/nen voor de inhoud van de Traject­

nota/MER wordt voorgesteld een onderscheid te 

maken tussen ti/deli/ke effecten (in de aanleg-

tase) en permanente ettecten (in de gebruiks­

fase). In de praktijk worden tijdeli/ke effecten als 

minder belangrijk beschouwd dan permanente 

effecten In dit geval is ervoor gekozen alle 

tijdelijke effecten te bundelen binnen één 

aspect: bouwti/d en -hinder. 

I « 



• Beleid, wet- en regelgeving: voor bepaalde aspecten (bij­

voorbeeld natuur, en dan HUM name de ecologische hoofd­

structuur) zijn beleidsdoelstellingen geformuleerd, terwijl 

er ook aspecten zijn waarvoor wettelijke grens en streef 

waarden gelden (bijvoorbeeld in hel kader van de Wet ge 

luidhinder), 

• Praktijkervaring mei andere, vergelijkbare projecten: bij 

hel onderzoek (en de afbakening daai van I is gebruik ge 

•11.1.1 k i van de ervaringen binnen Rijkswaterstaai met ver­

gelijkbare projecten elders in Nederland. 

• Gebiedskenmerken: welke effecten relevanl zijn l>ii oen 

infrastructuurproject is Merk ailiankchik \.in ile basisom 

standigheden in het projectgebied. In dil projeel mede 

dankzij inbreng van omwonenden, deskundigen en de 

BB( i is gehicdskeniiis gebruikt om lol een toespitsing Op 

de relevante effecten te komen. 

• Voortschrijdend inzicht: het beoordelingskader berust 

vooi een deel op voortschrijdend inzicht tijdens de studie. 

Immers, ondei werpen die aanvankelijk relevanl lijken, 

kunnen bij nader in/ien (na deelonderzoeken, na consulta­

tie '••m betrokkenen) minder terzake blijken, liet omgc 

keerde is natuurlijk ook mogelijk: een aanvankelijk irrele­

vant geacht onderwerp blijkt bij n.ulei inzien wel degelijk 

de moeite waard. 

Ten slotte is nog vermeldenswaardig dat het beoordelingska­

der is afgestemd op het detailniveau van «Ie besluitvorming 

die thans aan de orde is. 1 leze I rajectnota/Ml U i zie ook 

hoofdstuk 11 vorml hel vertrekpunt voor besluitvorming op-

hoofdlijnen. Het uitverkoren alternatie! zal daarna in de 

procedurele fase van hel Ontwerp-Tracébesluil meer in de­

tail wolden uitgewerkt. Op dat moment komen ook kwesties 

aan de orde die bij de besluitvorming op hoofdlijnen nog 

niet doorslaggevend zijn, Zoals hel voor- en natransport \.i\\ 

en naar openbaar vervon voorzieningen, 'gratlitigcvoelig 

heid' van tunnels onder weg en spoor en wat dies meer zij, 

Dergelijke onderwerpen zijn voor de kwaliteit Van een oplos­

sing zeker belangrijk, maar het wordt pas zinvol er aandacht 

aan te besteden wanneei eenmaal duidelijk is welke oplossing 

de voorkeur krijgt. 

4.2.2 Scores bepalen 

I let streven is de 'scores' van de alteinatleven op de onder 

scheiden criteria Uil hel beoordelingskader waar mogelijk Ie 

kwantificeren. In een aantal gevallen is dit eenvoudig. Dat 

geldt bijvoorbeeld voor het aantal te slopen woningen, en 

voor verkeerskundige criteria zoals congestiekans en restca 

paciteit. Omdat de effecten zich zullen manifesteren in een 

toekomstige situatie, is het in veel gevallen nodigcomputet 

modellen te gebruiken om de relevante teilen en enters te he 

rekenen. I >o gebruikte computermodellen zuil 'state ol the 

art'; het gaat om de best beschikbare methoden en technie­

ken om effecten in kaart Ie brengen. De alternatieven zijn be­

oordeeld inclusiel de basiskwaliteit die in de ontwerpen zijn 

meegenomen. 

Voor verschillende soorten aspecten en criteria zijn reken 

sommen en 'rechte tellingen' niet toereikend. 'Aantasting van 

bosgebied' kan bijvoorbeeld in hectares worden uitgedrukt. 

maar de ernst van de aantasting in kwestie wordt dan niet 

goed zichtbaar: in het ene bosgebied kan ruimtebeslag dooi 

nieuwe intrastructuur bijvoorbeeld goed verdragen worden 

• ii /uu er goede mogelijkheden vooi compenserende maatre­

gelen, terwijl een vergelijkbaar ruimtebeslag desastreus kan 

zijn voor de vitaliteit van een andei bosgebied. In dil soort 

gevallen is het nodig dat aan het aantal hectares dal verloren 

gaat een 'weegfactor' wordt toegekend dooi deskundigen (ex­

pert judgement). 

I en belangrijke kwestie, ten slotte, bij de methoden en tech­

nieken die gebruikt ziin om de scores van de alternatieven in 

kaart te brengen, betreft hel detailniveau van de betekenin­

gen. Hier dreigen Iwee valkuilen: 

• Is hel detailniveau te grol. dan kunnen de berekeningen 

uitwijzen dat alternatieven niel van elkaar verschillen ter 

wijl er wel degelijk relevante verschillen zijn. 

• Is het detailniveau te verbind, dan ontstaat er al snel 

schijnnauwkeurigheid: academisch precies ogende getallen 

suggereren een zekerheid die ei gegeven aannames en 

onbetrouwbaarheden in effect voorspellingsmethoden 

helemaal niet is. 
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In deze studie is per aspect en bijbehorend criterium bepaald 
U.Ü hel adequate detailniveau is. De verantwoording hier­
voor is te v inden in Deel li. Bij elk criterium i~ sprake van 
een bepaalde onzekerheid. Zolang voor alle alternatieven die 
onzekerheid even grooi is, isdil niet relevant omdat de rang-

.orde van de alternatieven er dan niet door verandert. 

4.2.3 Presentatie van de resultaten 

I >e resultaten van de beoordeling van «Ie alternatieven wor­
den weergegeven in de overzichtstabellen in paragraal 1.1 
[deelgebied Kromme Rijn, modules Lunetten - Bunnik en 
Bunnik Driebergen), i.i (deelgebied Utrechtse Heuvelrug) 
en 4.5 i deelgebied Gelderse Vallei). Als alle alternatieven op 
een bepaald criterium dezelfde score hebben, d.in is hel be­
treffende criterium niei relev.mi voor de te maken keuze. De 
niet-onderscheidende criteria zijn uit de overzichtstabellen 
verwijderd, Effecten kunnen niel onderscheidend zijn omdal 
hel effect niet optreedt of omdal alle alternatieven hetzelfde 
effect hebben. Daarom kunnen bijvoorbeeld in de label voor 
de module I unetien Bunnik andere criteria staan vermeld 
dan m tabel voorde module Bunnik - Driebergen. 

Een 'droge opsomming' van de scores per alternatief is niet 
toereikend: de overzichtstabellen behoeven beuerkingen en 
toelichtingen om de resultaten beier inzichtelijk te maken. 
i tin de tabel overzichtelijk te maken, zijn bijvoorbeeld crite­
ria die hetzelfde SCOren geclusterd. ben voorbeeld: er /iin drie 
criteria die allemaal te maken lubben mei landbouw, te ui­
ten ruimtebeslag, ontsluiting percelen en de verkavelingssitu­
atie. Het blijkt dat de/e afzonderlijke criteria tot dezelfde 
conclusie leiden. D a a r o m zijn /ii samengevoegd tot het as-

pecl l andbouw. O p het m o m e n t dat een c r i te r ium ol een as­

pect tegengestelde resultaten vet toon t , wordt gestopt met 

clusteren. O p dal m o m e n t wordt het d i l emma inzichtelijk. 

Daarna / i in alle scores voorzien van een klcurcodcr ing, geba­

seerd op expert judgement . 

De resultaten van de beoorde l ing van de al ternatieven wor 

den weergegeven in de ve ran twoord ing . Waarom een effect 

een bepaalde k leurcoder ing heelt gekregen is deels aangege­

ven in de toel icht ing en deels ve ran twoord in deel 11. Het nul-

al ternatiel (de a u t o n o m e ontwikkel ing) heelt d e neut ra le 

kleur geel. Hij criteria waarop al ternat ieven positievei SCOren 

dan hel nul-al ternat ief zijn twee gradat ies van de kleur groen 

gebruikt (donkergroen is het meest positiel |. Negatieve sco­

res zijn gemarkeerd met dr ie gradat ies van de kleur rood 

(donkerrood is hel meest negatiel I, 

Verder wordt elke tabel toegelicht . In de / e toelichting komen 

steeds de d r i e onde r sche iden invalshoeken aan d e orde . Per 

invalshoek worden de al ternatieven - voor /over mogelijk -

geordend in een voorkcursvolgoule . 

De toel icht ing op de tabel eindigt steeds met een 'a lgemene 

beschouwing . Daarin wordt uiteengezet welke conclusies aan 

de beoordel ingen vanuit de verschillende invalshoeken ver­

b o n d e n k u n n e n winden . In de a lgemene beschouwing wordt 

ook aandacht besteed .\.<n ' toekomstger ichtheid ' . 

De analyse vanuit elk van de invalshoeken is gevisualiseerd. 

In de / e visualisatie wordt elk alternatief voorgesteld als een 

balkje. 1 Ik a l ternat ie! heelt een eigen kleur. De al ternatieven 

worden hor izontaal gerangschikt van beste naar slechtste op­

lossing. De balkjes zijn niel verticaal t.O.V. elkaar gerang­

schikt. Vanwege de onvermijdeli jke subjectiviteit bij een der­

gelijke rangschikking, is er bewust geen schaal aangegeven. 

O m d a t een aantal a l ternat ieven maar gering \,\n elka.ii ver 

schilt, is ovei lap mogelijk. AU de verschillen tussen de alter­

natieven groter zijn. dan slaan ze verder uil elkaar. Zijn de 

verschillen beperkt , dan slaan ze als een cluster in het 

midden de balkjes zijn hor izontaal gerangschikt . 
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Worden de schema's per inv.il.shoek onder elkaar ge/el, d.in 

worden de dilemma's duideli jk omd.i l dan inzichteli jk wordt 

dal de ene invalshoek een andere rangvolgorde oplevert dan 

de andere invalshoek. De schema's zijn niet meer dan een 

hulpmiddel om de lekst samen Ie vatten. 

Al met al is de presentatie erop gericht om te laten zien welke 

feiten en cijfers hel onderzoek heef) opgeleverd, wat de inzet 

bij de besluitvorming is en welke dilemma's daarbij J^H de 

orde zijn. 

4 . 3 E f f e c t e n in he t d e e l g e b i e d K r o m m e R i j n 

Deelgebied Kromme Kun is opgesplitst m twee modules: 

• l unetten Bunnik; 

• Bunnik - Driebergen. 

De module lamellen - Bunnik (module 1 i koml aan de orde 

in paragraaf 4.3.1. Paragraal 1.3.2. betreti de module Bunnik 

- Driebergen (module 2). De keuzemogelijkheden in beide 

modules zijn niet los van elkaar Ie he/ien. Krijgt namelijk in 

module I een verbreding met een wisselstrook | vV\ I de 

voorkeur, dan betekeni dal ook in module 2 hiervoor 

gekozen moei worden. Op i.\c/c samenhang wordl in 

paragraal 4.3.3. ingegaan 

l l i i een aantal onderwerpen is het noodzakelijk om ook Ie 

kijken wal de aanname VOOI hel spoor is. D i l geldt b i j voor 

beeld voor de barrièrewerking voor natuur, waar vooi een 

goede beoordeling ook de voorzieningen van hel spooi 

moeien worden meegewogen. In een aantal gevallen kan het 

oordeel ook andeis uitvallen .ïls voor het spoor niet gekozen 

wordt voor de referentie. In deze bovengenoemde specifieke 

gevallen zal in de tekst hierop worden ingegaan. 

GEBRUIKSAANWIJZING BIJ DE TABELLEN 

De kleur geel voor het nul-alternatief 

Alle alternatieven zijn afgezet tegen het nul-alternatief. Het 

nul-alternatief is de zogenoemde referentiesituatie en heeft in 

de tabellen steeds de neutrale kleur geel. De codering met de 

kleur geel houdt overigens geenszins in dat het nul alternatief 

'goed' scoort. Voor bijvoorbeeld de congestiekans is het nul-

alternatief slecht: blijven maatregelen achterwege, dan zijn 

frequente en langdurige files het gevolg Voor bi/voorbeeld de 

archeologie is het nul-alternatief juist meer gunstig, terwijl 

ook bij dit aspect de neutrale kleur geel wordt gebruikt. De 

kleur geel impliceert dus geen waardeoordeel. 

Tabellen alleen horizontaal leesbaar 

In de tabellen wordt steeds een groot aantal criteria vermeld. 

Niet alle criteria hoeven echter even zwaar mee te wegen in 

het eindoordeel. Het is derhalve niet mogelijk om (verticaal) 

alle plussen en minnen van een alternatief op te tellen en op 

basis daarvan een oordeel te bepalen. De vergelijking kan 

alleen plaatsvinden per criterium (horizontaal). 

Tabellen van afzonderlijke deelgebieden niet 'optelbaar' 

Omdat soms de overzichtstabellen in het ene geval de 

effecten van weg en spoor gezamenlijk laten zien en in het 

andere geval alleen de effecten van de weg tonen, is het niet 

mogeh/k om getallen uit de verschillende overzichtstabellen 

van de deelgebieden bij elkaar op te tellen. 
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deelaspect criterium referentie-
situatie 

benut­
ting 

vc wvc VB2 VB3 • e e n h e d e n 

beknopte 
beschrijving 

(voor uitleg codes: 
zie bladwijzer) 

e 
cj-a> ©O-CJ® 

erfo ei en * 11 

a>-8> 
e 

a>-a> 
e gebruikte 

meet-
eenheid 

(/</ tri koeten, v erfo ei en * 11 nomw 

veikeei en 
«ervoer 

congestiekans per wegvlak >15 % 

effecten onderliggend 
wegennet motorvoertuigen 

0 +• * l + • + 

restcapaciteit op de A12 0 * + + + + + 

bouwtijd bouwtijd A12 0 0-2 0-2 0-2 2-4 2-4 2-4 jaren 

kosten • kosten A l 2 0 35 35 miljoen 
gld 

economie economische kosten en 
baten analyse 

0 + 

wegen veranderingen kruisende en paral­
lelle wegen (vervallen/aangetast) 

0 0 0 

( uster kwaliteit van het gebied 
aardkundige 
waarde 

aantasting aardkundige 
w.i,irden (geomor l vormen) 

0 0 o - --

water en 
bodem 

run-oft 0 -

landschap archeologie 0 0 0 0 

cultuurhistorie 0 0 0 • 

aantasting waardevolle land-
M h.ipseicmi'nten en patronen 

0 0 0 • 
natuur vernietiging 0 0 0 

verstoring 0 + + + • + 

barnérewerking 0 I ' 0 0 0 

landbouw hed.ue verlies, kavelsituatie, 
bedrijfsgebouwen 

0 0 0 

dus : , ' . . . ; • . . " . ' de stad 
geluid .i»iir.'vi.i-ti :;i .il dsst hermen 0 

: , ' . . . ; • . . " . ' 

aantal ernstig 
geluidgchinderden 

0 + + + + + + 

geluidsbelast oppervlak 0 I I 0 0 0 i i 0 

sociale 
aspecten 

Sociale veiligheid van de 
passages 

0 0 0 0 • -

visuele hinder van de 
omwonenden 

0 • • • 
aanl.il Ie slopen woningen 0 0 0 0 

• • 
. » ; 

lucht luchtverontreiniging 0 0 0 0 0 0 

• kosten exduvet post onvoorzien en compensatie, marge 20% 

lenscoreivoi •••me Ri/ngebied moduh Bunmk 
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KROMME RIJN: LUNETTEN-BUNNIK 
kosten, economie & verkeer 

I 

^ ^ 

^^^B I 
i i 

^^^B I ^^^B I 
i i 

^^^B I ^^^B 

Blauw Benuttma, en MMA ( >i.|-'|' VI . i' . i i 'Vn Paan VB mruntrn 

^ ^ ^ ^ • • • B HA ^ ^ ^ ^ • • • B HA l Iv/r 1 IV/HJ 
l ^ i ^ i ^ i ^ H VII1 1 IMMA 1 lwv< 

1 IV/HJ 
l ^ i ^ i ^ i ^ H VII1 

' 
4 . 3 . 1 M o d u l e L u n e t t e n - B u n n i k 

K o s t e n , verkeer & e c o n o m i e 

T o e l i c h t i n g op de tabe l 4 . 4 

Alle alternatieven, mei uitzondering van het nulalternatief, 

voldoen aan tic norm vooi de congestiekans. Er is voldoende 

restcapaciteil I namelijk 20%) om enige groei in de automo-

bi l i tei l op te vangen. De restcapaciteil op dit wegvak is hel 

meesl bepalend omdat Lunetten - bunnik hel drukste 

wegvak is. Er is geen verschil in restcapa< iteil lussen de 

hoofd- en de parallelbanen in hel VB-aternatief. 

Omdal in hel Benuttingsalternatief en het M M \ geen sprake 

is \ .ui een grootschalige aanpassing, zijn <>««k de kosten 

relaliet beperkt: ongeveer .'() mi l joen gulden. De meeste 

kosten gaan zitten in liet vervangen en verhogen van de 

geluidsschermen en de aanpassingen van de aansluiting 

bunnik. 

Vl kost 80 mil joen gulden. Het verschil in kosten tussen liet 

BA en M M A / i l hem m de grotere aanpassingen bii de 

aansluiting bunnik en de verbreding na de Kromme Rijn. 

VB2/VB3 en WVC zijn het duurst: respectievelijk I40en lno 

mil joen gulden. Dit is hel gevolg van de kosten \.\n de 

complexe fasering en extra grondaankoop 

Uitbreiding van de A U vermindert voorts liet sluipverkeer; 

vandaar de positieve score. De autonome groei op hel onder 

liggend wegennet gaal echter door. Met andere woorden: hel 

blijft druk, mei de bijbehorende binder en overlast. Daarom 

is de score hier niet dubbel positief, m.i.ir enkel positie! i i i. 

De bouwt i jd voor de A12 neemt toe naarmate er meer 

aanpassingen aan de weg nodig zi jn. Het benuttingsalterna-

l ie l , hel M M A en VC kunnen in korte t i jd worden gereali­

seerd, omdal de/e oplossingen vri jwel binnen het huidige 

ruimtebeslag bli jven. Wel moet de aansluiting bunnik in de/e 

alternatieven worden aangepast. Dit isechtei een marginale 

aanpassing. Daarmee bli jft de overlast VOOI ÜOWel de omwo­

nenden als de weggebruikers beperkt. Bij de andere varianten 

is de bouwti id : en daarmee de hinder) aanzienlijk, omdal de 

aanpassing van de weg een complexe fasering vereist, lu 

WVC moet eerst hel beu/inestalion worden verplaatst 

voordal gestart kan worden met bouwen. Daarbij moet 

gewerkt winden lerw ui het verkeer doorgang moet vinden. 

Vooral bij hel kunstwerk over de Kromme Rijn is dit lastig, 

bil VB2 en \ B I is de fasering eveneens complex omdat op 

hetzelfde tracé een ombouw aan de gang is. 

In de kosten baten.ui.ib se scoren het Benuttingsalternatief 

en het MMA hel beste omdat in de/e alternatieven met de 

minste kosten dezelfde reisti jdwinsl als bij VC wordt behaald. 

Voor de economische ontwikkel ing van bunnik - nog te 

beschouwen als een onderdeel van de agglomeratie Utrecht 

is het verminderen van de filekans op de A l ' gunstig. 

V o o r k e u r s v o l g o r d e i nva l shoek ' k o s t e n , verkeer & 

e c o n o m i e 

Alle verbredingsalternatieven voldoen aan de norm voor de 

congestiekans en bieden voldoende resu.ip.uHeit. Di t zi jn 

geen onderscheidende criteria. De kosten spelen daarom een 

bepalende rol m de/e invalshoek. 

De VB-alternatieven en WVC leveren geen grote verkeers­

kundige meerwaarde op. maar zijn wel aanmerkelijk duurder. 

Daarnaast is ei sprake van een langere bouwti id en dus 

hinder, wat niet gunstig is. Het meest gunstig / i i n het benut 

tingsalternatief en het M M A , gevolgd dooi \ < . I iguur 4.5 

v isualiseert deze volgorde. 
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KROMME RUN: LUNETTEN-BUNNIK 
kwaliteit van de omgeving 

ï 

- ^ — 

ï 
i i 

ï ï 
1 1 

ï ï 1 1 ï ï 
1 \& 

ï 

EZ Blauw. Benutting en MMA VI . ' |F"( • i'.i.ir', VH varianten 

• i j ^ B i M B B ! ' " • i j ^ B i M B B ! ' " l Ivc 1 \\ZUI 

• • • ^ • M B vu 1 IMMA 1 |WV< 

1 \\ZUI 

• • • ^ • M B vu 

Kwaliteit omgeving 

Toelichting op de tabel 

Bij de invalshoek 'kwaliteil omgeving' gaal hel onder meer 
om: 
• archeologische waarden zoals hel lort Fectio; 
• cultuurhistorische landschapsytpen en landschapselemen­

ten, 
• natuurwaarden. 

Voor al deze waarden geldt: hoe groter hel ruimtebeslag, hoe 
slechter de score. Daarom scoren in vrijwel alle gevallen de 
VB-varianten er u V( hel slechtst. 

Omdat het gebied tussen Utrecht en Bunnik grotendeels 
grondwaterbeschermingsgebied is. zijn er hier op dit 
moment goede voorzieningen voor de opvang van run-off 
aangebracht. In alle varianten wordt verondersteld dal dil 
wederom Int geval /.al zijn. Wel /al hel bij hel verplaatsen 
van hel benzinestation in WVC moeilijker zijn om deze 
maatregelen te treilen in hel kwetsbare gebied. Daarom 
scoorl deze variant hierop het slechtst, gevolgd Joor de VB-
varianten. 

i Miiilat in alle varianten meer en hogere geluidsschermen 

worden geplaatst, neemt het gebied waai verstoring van 
broedvogels optreedt, ook af. Daarom scoort dil overal 
positief. 
In ilit gebied is een ecologische voorziening ondel de A 11 bij 
loi t Vechten. De/e blijft gehandhaafd. Onder het \ iaduel van 
de Kromme Rijn worden verbeteringen aangebracht. Tegelij­
kertijd wordt ook de barrière \.m het spoor verminderd door 
de aanleg van ecologische verbindingen aldaar. Daarom 
scoorl dil punt liiht positief. Een /eer positieve score is 

uiteraard niet haaibaai: de barrière van weg en spoor word) 

nooil helemaal weggenomen dom ecologische voorzie­
ningen, 

landbouw wordl vooral getroffen dooi ruimtebeslag; de 

verplaatsing \.\i\ hei benzinestation in WVC neemt veel 
agrarisch gebied in Inslag, in de VB-varianten moet ook een 
reep landbouw verdwijnen. Dit treft agrariërs die recentelijk 
grond hebben ingeleverd voor de afgelopen reconstructie. 

I 
'unnik 

I " 

file:////ZUI
file:////ZUI
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KROMME RUN: LUNETTEN BUNNIK 
woonmilieu 

Wauw Benutl ru i r MMA 

C 

|8A 

3 MMA 

Orame v i wrtantwi 

Dvc 
3 wvc 

ananten 

Voorkeursvolgorde invalshoek 'kwaliteit omgeving' 

I Ie beoordeling vanuil de invalshoek 'kwaliteit omgeving' 
draait in feite om twee factoren: 11) het ruimtebeslag met de 
waarden die in die verloren ruimte aanwezig lijn en ' de 
mogelijkheden lol herstel (bijvoorbeeld van verbindingen). 
Veel n a a r d e n die verloren gaan . k u n n e n nooi l meer worden 

hersteld. Hel verlies van een cu l tuurh i s to r i sch kindschap is 

onomkeerbaa r . D a a r o m weegl het r u i m t e b e s l a g e n het 

beperken ervan zwaarder dan de mogel i jkheden voor herstel. 

I >e opt ies die hel mins te ruimtebeslag vergen, zijn het BA en 

MMA gevolgd door VI . O m d a t in het MMA nog een aantal 

extra maatregelen worden veronders te ld , bi jvoorbeeld de 

ebrai lil 

reduct ie van geluid doorda t de m a x i m u m snelheid niet alleen 

in de spits maar gedurende de gehele dag gereduceerd word t , 

SCOOrl het MMA van de / e dr ie a l ternat ieven hel meest 

positief. 

Buiten wonen dicht bi j de stad 

T o e l i c h t i n g o p d e t a b e l 

De sociale veiligheid is o p dit m o m e n t niet o p t i m a a l . Vooral 

de passage van de Achtcrdiik leen o n d e r d o o r g a n g met een 

lichte k r o m m i n g ) is niel sociaal veilig. Voor alle passages 

geldt: hoe langer de passage, hoe slechter de score. De \ li 

var ianten en WV( scoren h ierdoor het slechtst. I r is geen 

verschil tussen hei BA, MMA en VC. 

De visuele h inder van de o m w o n e n d e n neemt in alle gevallen 

toe, o m d a t in alle a l ternat ieven meer en hogere schermen 

/u i len worden geplaatst . I Ie score is een enkele min omda t 

verreweg de meeste bewoners ook nu al tegen een scherm 

kijken. De toename van hinder is daarmee relatie! beperkt. 

Hel aantal Ie slopen gehouwen v a n e e n van nul in het BA, 

MMA en V( tol (- a 10 in de V U v a r i a n t c n en WVC. Bij d e / e 

laatste gehouwen behoor t ook de d iscotheek Kaaphof / 

Brothers . 

Het opperv lak te ge lu idsschermen neemt in alle a l ternat ieven 

IOC en verschilt met zoveel per alternatief. De score is in alle 

gevallen /eer negatief. Als gevolg van de s c h e n n e n da.ircn 

tegen neemt het aantal erns t ig ge lu idgehinderden wel al en 

wordt er m i n d e r opperv lak te belast mei geluid. Voor dit 

laatste c r i t e r ium scoort hel MMA hel beste als gevolg van hel 

feit van de sne lhe idsbeperking . Daarom scoort het MMA ook 

posit ief o p het aspect luchtveront re in ig ing . 

I iguur 4.IS visualiseert de / e rangvolgorde. 
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V o o r k e u r s v o l g o r d e i nva l shoek ' b u i t e n w o n e n d i c h t 

b i j de s t a d ' 

Kii ilo beoordeling v.muit de invalshoek 'buiten wonen dicht 

hij de stad' st.i.in de bewoners centraal: in dit geval de 

bewoners van Bunnik. De bewoners van Bunnik, endan 
vooral de omwonenden langs hel spoor, hebben gedurende 

de gehele studie intensiet meegedacht en gepleit voor de 

'verschoven G". Deze variant is niel meer als kansrijk aan te 

merken als gevolg van het besluit om voor hel spoor in hel 

conceptstandpunt uit te gaan van benutten 

Vooi de varianten van de A I ' die nu zi in overgebleven zijn 

de verschillen duideli jk. W v< en de \ H v.manten zi jn niet 

gunstig, vooral door de sloop van de woningen. De andere 

alternatieven I B \ . MMA en V( I zijn in hun beoordeling 

vri jwel identiek. Hel M M A verdient licht de voorkeur als 

gevolg van de positievere sioic op lucht en geluid. 

A l g e m e n e b e s c h o u w i n g 

De varianten voor een systeem van hoofd-en parallelhanen 

(VB-varianten) hinken in de module Lunetten - Bunnik 

vanuil geen enkele invalshoek goed Ie scoren; het gaal hier 

om een dure oplossing mei weinig toegevoegde economisch 

waarde, terwij l hel verkeerskundige voordeel beperkt is. De 

meerwaarde san een hoofd en parallelbaansysleem is dat het 

doorgaand verkeer minder las) heelt san stremmingen als 

gevolg van vele in - en uitvoerende bewegingen. Omdat hel 

knooppunt lunet ten onderdeel uitmaakt van het hoofd- en 

parallelbaansysleem zit relaliel veel doorgaand verkeer van 

en naar de A27 op de parallelhaan. Hel algemene voordeel 

van een hoofd en parallclbaansvsteem is in dit specifieke 

geval derhalve beperkt. Bovendien nemen de VB-varianten 

veel ruimte in beslag, vooral m hei gebied met hoge archeo­

logische waarden. 

WV< is evenmin een gunstig alternatief. Meer ruimtebeslag 

en de verplaatsing van de verzorgingsplaals en de langere 

bouwti jd en daarmee samenhangende kosten zorgen ervoor 

dal deze variant negatie! scoort. 

Bij de besluitvorming zi jn derhalve de volgende keuze aan de 

orde: \ ' ( : {verbreden naar 2 \ I r i jstroken), hel Benullingsal 

tentatief o f hel M M A . In deze module is reeds een ruimte­

li jke reservering gemaakt vooi een verbreding naar _VI 

rijstroken. Dat betekent dat het verschil in effecten klein is. 

De keuze voor de ene of de andere oplossing heelt in deze 

module dan ook geen verstrekkende consequenties. 

De keuze zal vooral gebaseerd worden op het begrip 

toekomstgerichtheid. 

Wordt toekomstgerichtheid vooi.il gezien als hei open 

houden van mogelijkheden voor laci l i ler ing van toenemende 

automobi l i tei t , dan is VC de beste oplossing. Bovenop de 

reslcapaciteil van 2l)"i> is er nog de mogeli jkheid om na een 

verbreding naar 2 x 4 rijstroken op termi jn ook benultings 

maatregelen te gaan treffen. Dit is overigens alleen v.w\ 

toepassing voor hel traject ten oosten van Bunnik. Hel 

ontwerp van I unctten-Bunnik lol de Kromme Rijn is 

zodanig dat er geen verschil is lussen BA en V( . Wel is V( 

hel minst gevoelig voor incidentele verstoringen. Hel BA en 

hei M M A zijn hierin kwelsha.iulei. 

Wordt flexibiliteit belangrijk geacht, dan is hel Benuitings.il  

lernatiei een goede keuze. Dit alternatie! biedt de mogelijk­

heid om toenemend verkeer Ie lacili leren. maar is ook een op 

maal gesneden optie voor een alnemend verkeersaanbod ol 

een verkeersaanbod dal evenwichtiger ovei een etmaal 

verspreid is. Ken verbreding naar 2 x 4 rijstroken is echter 

flexibeler in de mogelijkheden om vernieuwende verkeerss) 

sternen (zoals bet aalstroken) toe te passen. 

I " 
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deel-aspect criterium referentie-
situatie 

benul 
t ing 

vc VC lang WVC DVC VB2 VB3 H e e n -
|heden 

beknopte 
beschrijving 

(voor uitleg codes: 
zie bladwi|/er) 

e 
© - © 

G e e 
a>-@ 

e 
O-CC-fJ a>-a> 

e 
©©-©CS 

1 meet-
^ ^ ^ ^ H eenheid 

cli ster kosten, verkeer en econom • 

verkeer en 
vervoer 

congestiekans per wegvlak >15 

ster kosten, verkeer en econom 

% 

effecten onderliggend 
wegennet motorvoertuigen 

0 • + + + + + + + 

gevolgen gelijkvloerse 
kruisingen spoor 

0 

restcapaclteit op de A12 0 

bouwti jd bouwti|d A12 0 2-4 2-4 2-4 2-4 2-4 2-4 2-4 iaren 

kosten * kosten A l 2 0 65 60 160 180 180 395 225 160 I " '» 
gld. 

economie economische kosten en 
baten analyse 

0 + 

kabels en 
leidingen 

0 0 0 

visueel beleving gebruiker vanuit A12 0 - • 

clustei kw liteit van het gebied 

aardkundige 
waarde 

aantasting aardkundige 
waarden (geomorf vormen) 

0 • • 

water en 
bodem 

run-oft 0 • - • 

landschap archeologie 0 • cultuurhistorie 0 - . . _ 

aantasting waardevolle land­
schapselementen en patronen 

0 -

toe-/afname visuele hinder 
landschap 

0 -
-

natuur vernietiging, permanent en 
tijdelijk 

0 0 0 1 verstoring 0 + + + + + + 1 
barrièrewerking 0 •f • + + + + + • 

geluid opppervlakte geluidbelast 
stiltegebied 

0 + + • + + + + » 

recreatie ruimtebeslag recreatieve 
voorzieningen 

0 • landbouw hectare verlies, kavelsituatie. 
bedrijfsgebouwen 

0 
" 

dus i r buiten wonen iliiht bij de st l d 
geluid oppervlakte geluidsschermen 0 

i r buiten wonen iliiht bij de st 

geluidsbelast oppervlak 0 0 + 0 0 0 + 0 0 

aantal ernstig 
geluidgehinderden 

0 + + + + + + + 1 
sociale 
aspecten 

Sociale veiligheid van de 
passages 

0 » -• 

visuele hinder van de 
omwonenden 

0 - 0 

aantal Ie slopen woningen 0 0 0 1 
aantasting begraafplaats 0 0 0 ( i 

(1 

0 

sociale integratie 0 -

(1 lucht luchtverontreiniging 0 0 + ( i 0 i) 0 (1 0 

• «rosferi exclusielpost onvoorzien en compensatie, marge }0% 
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KROMME RIJN: BUNNIK-DRIEBERGEN 
kosten, economie milieu 

Blauw Benutting en MMA O'ame VC «.ir Paars VB vjrtjnlrn 

4 . 3 . 2 M o d u l e B u n n i k - D r i e b e r g e n 

K o s t e n v e r k e e r & e c o n o m i e 

T o e l i c h t i n g o p d e t a b e l 

A lk - v a r i a n t e n , m e i u i t z o n d e r i n g van he l n u l a l t e r n a t i e f , 

v o l d o e n aan de n o r m v o o r de conges t i ekans . Er is v o l d o e n d e 

res tcapac i te i l i n a m e l i j k 2 0 % ) o m enige g roe i i n de a u t o m o 

b i l i t e i l o p te vangen . U i t b r e i d i n g van de A I 2 v e r m i n d e r t 

v o o r t s he l s l u i pve rkee r ; vandaa l de pos i t i eve score. I V 

a u t o n o m e g roe i o p he i o n d e r l i g g e n d wegennet gaal echter 

doo r . Mi - i andere w o o r d e n : he l b l i j f t d r u k , met de b i j b e h o ­

rende h i n d e r en over las t . D a a r o m is de score h i e r n ie t d u b b e l 

pos i t i e f , maar enke l p o s i t i e f I • I . O p hel aspeel 'gevo lgen 

ge l i j k v l oe rse k r u i s i n g ' scoren al le v a r i a n t e n n e g a t i e f als 

gevo lg van de gehan teerde re fe ren t ie van he l spoo r n a m e l i j k 

de ge l i j k v l oe rse k r u i s i n g van de h o o f d s t r a a t m e i he l spoor , In 

de geb iedsno ta w o r d t h ie r verder o p ingegaan . 

D e b o u w t i j d v a n d e A 1 2 ( e n d a a r m e e de h i n d e r ) neemt toe 

naai mate «Ie faser ing in d i l geb ied c o m p l e x e r w o r d t . Da t is 

v o o r a l he l geval b i j de ve rd iep te l i g g i n g I D V C I, waar sprake 

is van een o m k e r i n g van hoog te o p he l bes taande t racé . V o o i 

de ove r ige a l te i na t i even z i j n de ve rsch i l l en k l e i n , o m d a t o o k 

m hel BA en M M A h i e r een b e n u t t i n g in c o m b i n a t i e m e i 

vei b r e d i n g w o r d i v e r o n d e r s t e l d . 

I i is wel een g roo t ve rsch i l i n de kos ten . I Ie g roo ts te kos ten 

pos ten van he l BA en M M A z i jn de v e r b r e d i n g naar 2 \ 3 

r i j s t r o k e n en de g e l u i d s s c h e r m e n , De m e e r k o s t e n van V< en 

V B 3 z i j n v o o r a l gelegen in de ex t ra g r o n d s t o f f e n ( m e e r 

a s f a l t ) , d e r u i m e r e b o o g a a n p a s s i n g e n meer g r o n d a a n k o o p . 

V B 2 en W \ I z i jn n o g d u u r d e r v a n w e g he l ex t ra r u i m t e b e ­

slag, V e r r e w e g he t d u u r s t is de v e r d i e p t e l i g g i n g ( D V C ) , D e 

bak die gemaak t m o e t w o r d e n o m de ve rd iep te l i g g i n g te 

rea l iseren en de b i j z o n d e r c o m p l e x e faser ing m a k e n deze 

v a r i a n t kos tbaar . 

I 
] : • • : » 

I ' 

IVCUnjt 

|WVC 

l o v 

• VBI 

I n de kos ten ba tenana lvse s c o o r l D V C hel s lechtst . I t w o r d t 

Veel geld geïnvesteerd in een o p l o s s i n g , t e r w i j l daar geen 

ex t ra r e i s t i j d w i n s t e n tegenover s taan . Het BA en M M A z i j n 

o p l iet geh ied van kos ten en ha ten het meest g u n s t i g . 

I n de /e m o d u l e speelt o o k he l aspect kabels en l e i d i n g e n . 

V l a k b i i de A U en l e t t e r l i j k i n de a c h t e r t u i n van een aanta l 

h u i z e n in de P a t r i m o n i u m s t r a a t staat een h o o g s p a n 

n i n g s m a s t . He t ve rp laa tsen van deze mast levert g r o t e 

p r o b l e m e n o p , en k a n tot ex t ra s l oop van w o n i n g e n l e iden . 

Voor een aan ta l v a r i a n t e n is dat / o n d e r meer het geva l : V B 2 

en V C - l a n g . I en aanta l v a r i a n t e n z i j n t w i j f e l g e v a l l e n ( V C , 

DV( , I n het BA en M M A is ve rp laa t s i ng van de mast met 

aan de o r d e . 

V o o r k e u r s v o l g o r d e i n v a l s h o e k ' k o s t e n , v e r k e e r & 

e c o n o m i e ' 

A l l e a l t e rna t i even v o l d o e n aan de n o r m v o o r de conges t ie -

kans en hebben a f d o e n d e res tcapac i te i t . D i t z i j n d a a r o m geen 

o n d e r s c h e i d e n d e c r i t e r i a . De kos ten spelen b i j gevo lg een 

bepa lende ro l b i j deze i n v a l s h o e k . 

Vanwege de kos ten heelt i n elk geval de ve rd iep te l i g g i n g 

DV< een slee 11 Ie K O K . I i w o r d e n i m m e r s veel investe­

r i n g e n gedaan , / o n d e r dat d a a r m e e en v e r v o e r s p r o b l e e m 

beter w o r d t opge los t . O o k V B 2 scoor t s lecht . De beste o p t i e 

is v a n u i t d e / e i nva l shoek het BA o f het M M A . 

f i g u u r 4.1 I v i sua l i seer ! d e / e r a n g v o l g o r d e . 

K w a l i t e i t v a n d e o m g e v i n g 

T o e l i c h t i n g o p d e t a b e l 

De scores o p de c r i t e r i a is i n een aan ta l geva l len u i l Ie 

d r u k k e n in ver l ies \.\\\ hec ta ren . O m d a t een geb ied m e e r d e r e 

waa rden en func t i es kan h e b b e n , be tekent da l soms dezel fde 

hectare m e e r m a l e n w o r d t ge te ld . D i t is h i e r o o k he l geva l . D e 

meeste n a t u u r - en l a n d s c h a p s w a a r d e n z i j n v e r b o n d e n aan de 

l a n d g o e d e r e n i n deze o m g e v i n g . D o o r a a n t a s t i n g van de 

l a n d g o e d e r e n w o r d e n o n d e r meer a r c h e o l o g i s c h e w a a r d e n , 

c u l t u u r h i s t o r i s c h e l a n d s c h a p s t y p e n , n a t u u r en re< reat ieve 

f u n c t i e aangetast . De breedste v a r i a n t e n scoren d a a r o m het 

s lechts t . 

I " 



KROMME RUN: BUNNIK-DRIE8ERGEN 
kwaliteit van de omgeving 

Bauw Benutting en MAM j 
I KA 

3MMA 

Oranje VC vananten 

JVC 

] VC lang 

IWVC 

IDVC 

I loe meer asfalt, hoc meer run-off. Vandaar dat de VB-

varianten hierop slechl scoren. 

In alle varianten wordt de bomenrij bij het landgoed Beer­

schoten aangetast: een landschappelijk element. 

De visuele hindci vanuit liet landschap neemt in alle gevallen 

toe als gevolg van de plaatsing van geluidsschermen. 

I Mezelfde schermen zorgen er overigens VOOI dat de versto­

ring v.\n broedvogels afneemt. De verdiepte ligging ligt in het 

woongebied en is voor de beleving van hel landschap geen 

verbetering. 

Door de aanleg van hel ecoduct Kijnwiicksc Wetering 

verminder! de harricrewerking; vooral omdat dit ecodncl een 

logisch vervolg krijgt door de aanleg van een ecoduct bii hel 

spoor. Daarnaasl wordl aangesloten bij de plannen van de 

herinrichting Groenraven-Oost. I>il scoort derhalve positief 

De score is uitgedrukt in een enkele plus onul.il de weg 

natuurlijk altijd een barrière blijft. 

Voorkeursvolgorde invalshoek 'kwaliteit omgeving' 

I )e beoordeling vanuil de invalshoek 'kwaliteit omgeving' 

cli.i.ii 1 in feite om twee factoren: 111 hel ruimtebeslag mei de 

waarden die in die verloren ruimte aanwezig zijn en (2) de 

mogelijkheden tot herstel van bijvoorbeeld verbindingen. 

Veel waarden die verloren gaan. kunnen nooit meer winden 

hersteld. Daarom weegt ruimtebeslag en hel beperken ervan 

oogspannm 

de AU 

zwaarder dan de mogelijkheden voor herstel. Omdat in alle 

varianten de mogelijkheden voor herstel geluk zijn. is hel 

ruimtebeslag bepalend. 

De VB-varianten, VVV(!, VC-lang en de verdiepte ligging 

kunnen als negaliel beoordeeld worden. De verdiepte ligging 

lig) zo dicht bij de woonbebouwing dal positieve effecten 

voor het landelijk gebied nauwelijks aanwezig zijn. 

Mei Benuttingsalternatief en het MMA zijn hei meest gunstig 

omdat deze alternatieven de minste ruimte in beslag nemen. 

De grootste winsl wordl behaald dooi hel minimaliseren van 

de boogalsniiding ten zuiden van Driebergen en het 

voorkomen van cvlia ruimtebeslag op de I l rechtse 

Heuvelrug. Omdat in hel MMA de reductie van de maximum 

snelheid is voorzien, zorgt dit alternatie-I voor de minste 

verstoring. 

figuur 4.13 visualiseert deze rangvolgorde. 

Buiten wonen dicht bij de stad 

Toelichting op de tabel 

I loe langer een onderdoorgang, hoe meer K\C sociale veilig 

beid onder druk komt te staan. De sociale veiligheid is in de 

huidige situatie hii alle onderdoorgangen niet optimaal. 

Door de verbreding van de A12 verslechten de situatie. De 

verdiepte ligging scoorl hier positiel omdat de langzaaimci 

keerverbinding nu over de A12 wordl geleid. 

In alle gevallen neemt de visuele hinder loe. Bij de verdieple 

ligging i.s er nog steeds sprake van visuele hinder omdal naasi 

de bak nog schermen van 3 tot -I meter boog nodig zijn. Pel 

saldo blijft de visuele hinder daarmee bestaan. 

76 | Tratectnota MER A12 Utree ht • Veenendaal Dee/ A Moo'd/iorJ 

http://onul.il


! V | . : V . Benotbnji en MAM Orante VC vananten Paan VB vananten 

^ • ^ • B A ^ • ^ • B A 1 I v f ^ • ^ • B A 1 I v f 
1 | V H > 

•^ I^ I^H^HB VH 
^ • ^ • B A 

1 lv< lanR 

1 | V H > 

•^ I^ I^H^HB VH 1 |MMA 
I ^ ^ ^ ^ ^ ^ H WVC 

1 | V H > 

•^ I^ I^H^HB VH 
I ^ ^ ^ ^ ^ ^ H WVC 

1 | V H > 

•^ I^ I^H^HB VH 

In Driebergen Zeist worden in vri jwel alle varianten huizen 

gesloopt; variërend I tot 2 in hot HA en M M A tot circa 25 in 

Je verdiepte ligging en de VB-variant. In deze breedste 

varianten is de extra sloop ten behoeve van de hoogspan 

ningsmasi nog niel meegenomen, sloop vindt plaats oiwel in 

de Drift ofwel aan de 1 ooiaan. De varianten zi jn hier 

dusdanig complex dal bij de uitwerking in de o i B fase pas 

pre» les duideli jk kan worden hoeveel huizen ei gesloopt 

moeten worden, en welke hui /en. Dat er huizen gesloopt 

/ui len moeten weiden, is evenwel zeker. 

Hu de variant VB2 moeten zoveel woningen in de I h ifl 

(ongeveerde helft van het aantal woningen in de Dri f t ) 

worden gesloopt dal de resterende woningen niel meer hand­

haafbaar zijn onder meer vanwege de geluidssituatie en 

omdat er geen mogelijkheden meer zijn voor ontsluit ing. 

Daarom scoort de/e varianl op hel aspect 'sociale integratie' 

slecht. In VC mei 2 \ I ri jstroken vanaf Driebergen wordt een 

enkele woning van de Dr i f t gesloopt. Vis er geen sloop nodig 

is voor het spoor, kunnen de resterende Woningen gehand 

haaid bl i jven, maar is er wel aantasting \.\n de sociale inte­

gratie, bijvoorbeeld omdat de resterende woningen lussen 

twee geluidsschermen komen te liggen. In het BA en M M A 

winden vri jwel geen woningen gesloopt. 

In alle alternatieven winden veel en hoge schermen geplaatst. 

I Ie wal bij Odi jk wordt opgehoogd, terwij l hij de Odijkerweg 

een nieuw scherm komt. Ook de schermen bij de I ooiaan 

worden vervangen door nieuwe en vooral hogere schermen. 

Wordt de Dri f t gehandhaafd, dan zijn daar schermen nodig. 

Hel M M A .scoort hel meest positie! vanwege de snclhoidsbc-

pei kende maatregel in de bepalende nachtelijke uren. 

1 liezelfde maatregel zorgt ook voor een goede score voor hel 

aspect luchtverontreiniging. 

V o o r k e u r s v o l g o r d e i nva l shoek ' b u i t e n w o n e n d ich t 

bij de stad' 

l ï t het hele\ ingswaardenonderzoek komt naar voren dat 

rustig wonen in het groen, maar toch dicht bii voorzieningen 

als het meest belangrijk wordt ervaren. De sloop \an 

woningen, geluidshinder en visuele hinder zi jn eveneens 

belang! ijk bij deze invalshoek. Worden de genoemde 

aspcilcn hel zwaarst meegewogen, dan scoort de variant V B ; 

het slechtst. VC-lang, WVC en VB3 scoren minder slecht. VC 

SCOOrl veel beter. De beste score hebben het BA, het M M A en 

de verdiepte ligging. 

Het BA en het M M A hebben als voordeel dat hiervoor weinig 

woningen gesloopt hoeven te worden. Ook hoett de hoog 

spanningsmast niet te worden verplaatst. De landgoederen 

worden het minste aangetast; voor inwoners van Drie 

bergen/Zeist een belangrijk onderdeel van de waardering van 

het 'bui ten wonen. Hel MMA scoort bovendien gunstig op 

aspecten als luchtverontreinigingen geluid. Het BA en M \ l \ 

vormen echter geen verbetering voor aspecten als sociale 

veiligheid en visuele hinder. 

Ken verdiepte ligging verbeten de so< i.ile veiligheid wel. I 'e 

visuele hinder zal echtei niet afnemen als gevolg van hel 

plaatsen van de nog steeds noodzakelijke geluidsschermen. 

I ia.n naast neemt een verdiepte ligging veel ru imte in beslag, 

wat vooral ten koste gaat van woningen. 

ti malie 

^onwijk 

• " i j wei; 

I " 



Hel is duidelijk dal hel vanuit deze invalshoek bijzonder 

lastig is om een duidelijke voorkeur aan te geven. Het HA, 

MMA en de verdiepte ligging hebben elk hun pro's en 

contra's. 

Figuur 4.15 visualiseer! deze rangvolgorde, 

Algemene beschouwing 

I >e eerste conclusie is dat iK- VB varianten en WVC in deze 

module niei goed scoren: de problematiek van de hoogspan­

ningsmast, ile sloop van woningen en het extra ruimtebeslag 

in de landgoederenzone maken deze alternatieven onaantrek 

klink, terwijl daar geen overtuigende voordelen op bijvooi 

beeld verkeerskundig gebied tegenover staan. 

Hel VC-lang heefi deze nadelen ook. 

De besluitvorming zal zich voor ilit gebied derhalve 

toespitsen op de volgende kwesties: 

• Verbreden ol benutten? 

• Indien VOoi hemmen wordt gekozen: BA ol MMA? 

• Indien vooi verbreden wordl gekozen: verdiept of niet? 

\ anuil de invalshoeken 'kosten, verkeer & economie' en 

'kwaliteit omgeving is ei een duidelijke voorkeur voor het 
Benuttingsalternatiefof hel MMA. Deze alternatieven 

hebben de gunstigste kosten batenverhoudingen nemen de 

minste ruimte in beslag. I >e verdiepte ligging scoort uitge­

sproken slechi vanwege de /eer hoge kosten die mei deze 

variant zijn gemoeid terwijl de meerwaarde voor de omge­

vingskwaliteit relatief beperkt is. Vanuil de invalshoek'buiten 

wonen dicht bij de stad' is het beeld diffuus, 

De uitkomst van een beschouwing van de toekomstgericht 

heid van de alternatieven is wederom afhankelijk van de 

wijze waarop du begrip wordl ingevuld. Als toekomstgericht 

vooral hel voorkomen van onomkeerbare keu/en betekent, 

dan is hel behoud van de SIK hl se I ust warande voor de 

toekomstige generaties van belang. Deze unieke keten \,i\\ 

landgoederen pleit voor een zorgvuldige afweging. De oplos­

singen die de minste onomkeerbare keu/es met zich 

meebrengen, zijn liet Benutlingsaltern.ilici en hel MM \. 

Toekomstgericht kan ook betekenen dal gekeken wordl naar 

de mogelijkheden om toekomstig extra verkeer te fa< uiteren. 

In dal geval is VC hel beste alternatief, Na de verbreding is er 

immers nog de mogelijkheid om later aanvullende benul 

tingsmaaliegelen te treilen. Ook biedt de verbreding de beste 

mogelijkheden om op langere termijn nieuwe systemen zoals 

bijvoorbeeld betaalstroken of motorvoertuiggeleidingss) 

sternen in te voeren. VI is verder hel minst verstoringsge 

voelig. 

Het Benuttingsalternatiel is het meest flexibel in die zin ^.n 

deze oplossing zowel kan inspelen op een groeiend verkccts 

aanbod als op een afnemend verkeersaanbod. 

Ten slotte is van belang welk alternatie! condities schept voor 

een goede ruimtelijke ontwikkeling. In een gebied mei veel 

uiteenlopende waarden die dicht op elkaar zijn gesitueerd. 

moei een zorgvuldige ruimtelijke visie medebepalend zijn 

voor de keuzen. De gemeenten Zeist en Driebergen hebben 

de handen ineengeslagen om tot een goede ruimtelijke v isie 

te komen. Deze visie kan een start zijn voor het nadenken 

over een goede inpassing die in de 0 1 B lase moei worden 

uitgewerkt, 
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4 . 3 . 3 M o d u l e 1 en 2 g e c o m b i n e e r d 

In paragraaf 4.3.1 en 4.3.2 zijn de modules Lunetten 

Bunnik en Bunnik l >i iebergen afzonderlijk besproken, l >e 

keuzemogelijkheden zijn echter niet los van elkaai te bezien. 

Krijgt namelijk in module I de VB variant de vnoi keur. dan 

beteken! dal nok in module 2 hiervooi gekozen moei 

worden. Op de/e samenhang lussen de modules wordt 

hieronder kort ingegaan, met de drie invalshoeken en 

'toekomstgerichtheid' .ds leidraad. 

K o s t e n , verkeer & e c o n o m i e 

VbO! zowel module I als 2 scoren het BA en hel MMA het 

beste in de kosten-batenanalyse. Mei de minste kosten wordt 

dezelfde reistijdwinst gehaald als in de andere alternatieven. 

Kwali tei t van de omgev ing 

In beide modules is de volgorde eenduidig: hei M M A scoort 

hei beste, direct gevolgd door hel BA en VC. 

Buiten wonen dicht bij de stad 

Vboi module 1 is er bij een beoordeling vanuit de/e invals­

hoek een voorkeur vooi hel M M A . Voor module 2 is hier niet 

een duideli jke voorkeur aan te geven. Een aantal argumenten 

leidt tot een voorkeui voor hel MMA (slopen woningen, 

ruimtebeslag, geluid |, een aantal andere argumenten I si» lalc 

veiligheid i leidt lol de voorkeur van een verdiepte ligging 

I »V( I. El is, kor tom, sprake v.tn een dilemma. 

Toekomstgerichtheid 

In de algemene beschouwingen aan hel eind van paiagiaal 

4.3.1 en 4.3.2 is aangegeven dal hel voor de hand ligl dat de 

hcslui lvorming-ten-principale zich voor hel k rommc-K i j n -

gebied /a l richten op een keu/e lussen V< aan de ene kant en 

hel BA ol hel M M A aan de andere kant. Geen van deze 

oplossingen is eenduidig hei meest 'toekomstgericht' omdat 

du begrip nu eenmaal op verschillende manieren ingevuld 

kan wolden. 

RESrCAPACIlElT D m i l H C i N MAADN MAARN -MAARSBERGEN 

BA/MMA 2 x 3 zonder spitstanef 10-15% 25-30",. 

BA/MMA 2 x 3 

met spitstanef 20-25% 25-30% 

VC-lang (2x4) 55-60% 80-85°., 

Van hel.mg vo.u de combinatie van heide modules is dat de 

verschillen in effecten lussen V( en BA/MMA in module 2 

groter zijn dan in module I. In module 2 ligl de A12 

temidden van waarden die in hel BA M M A helei kunnen 

worden en in VC minder. I Ie Stichtse lustwarande, woningen, 

de hoogspanningsmast en de begraafplaats liggen alle vlak 

langs de A l2. lu Bunnik ligl de A I 2 langs de rand van het 

do ip en is bij de reconstructie al rekening gehouden mei 

extra ruimtebeslag. 

4 .4 Effecten in het d e e l g e b i e d U t rechtse 

H e u v e l r u g 

I lieronder worden de effecten van de alternatieven voor de 

AI2 beoordeeld. In Maarn is hel echter niet alt i jd mogelijk 

om de effecten van de veeg apart van de effecten van het 

spoor te beschouwen, omdat weg en spoor ZO dicht bij elkaar 

liggen. Indien de beoordeling op basis van de gezamenlijke 

score is vastgesteld, dan wordt dal vermeld. 

Kosten, verkeer & economie 

Toelichting op de tabel 

Alle alternatieven, met uitzondering van hel nul alternatief, 

voldoen aan de normen voor de congesliekans. hij de beooi 

deling van de restcapaciteit zijn er relevante verschillen. zie 

tabel 4.17. 

10 lol 15% restcapaciteit is geen grote marge, gegeven de 

gioei in de afgelopen periode van jaarlijks 2 1%. Wordt het 

spitstarief ingevoerd, dan vergroot dit de restcapaciteit to l 

een niveau zoals ook wordt behaald op het bepalende wegvak 

lunet ten - Bunnik (hel wegvak lussen l 'I i cc li l en Vccnendaal 

.ui» Maarn v,m fn 
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deel-aspect criterium referentie benut­
ting 

|vc VC lang een­
heden 

beknopte 
beschrijving 

(voor uitleg codes: zie bladwijzer) e 
®-a> ©U-O© 

e © 
9-9 

meet­
eenheid 

cluster: verkeer en vervoer, ec 
verkeer en 
vervoer 

congestiekans >15 2-5 2-5 2-5 2-5 % 

effecten onderliggend wegennet 
op motorvoertuigen 

0 + + + 

2-5 

gevolgen gelijkvloerse kruising spoor 0 

4-6 

restcapaciteit 0 + + + 

4-6 bouwtijd bouwti|d A12 0 2-4 2-4 4-6 4-6 laren 

kosten' kosten A12 60* • 150 145 mil|oen 
gulden 

economie economische kosten en 
baten analyse ° • - ° 

wegen veranderingen kruisende en paral­
lelle wegen (vervallen/aangetast) 

0 + t + + 

cluster: kwaliteit van dt omgevini 

aardkundige 
waarde 

aantasting aardkundige 
waarden (geomorf. vormen) 

0 - - - Hl 
water en 
bodem 

run-off 0 - -

landschap archeologie 0 • -

cultuuurhistone 0 -

aantasting landgoederen 0 - -

aantasting waardevolle landschaps­
elementen en patronen 

0 -

toe-/afname visuele hinder vanuit 
het landschap 

0 - - - - - • 

natuur vernietiging permanent 0 

+ barrièrewerking 0 + + + + 

verstoring 0 + + + 

stiltegebied 0 

landbouw aantasting landbouwfuncties 0 • • - -

cluster: buiten wonen dicl it bii de sf, d 

geluid oppervlakte geluidschermen 0 
wonen dicl it bii de sf, 

aantal ernstig geluidgehinderden 0 + + + + 

geluidbelast grondoppervlak 0 0 + 0 0 

sociale 
aspecten 

sociale veiligheid 0 0 0 - -

bereikbaarheid 0 • + + + 

barrièrewerking 0 + + 

visuele hinder omwonenden 0 

sloop 
woningen 

gedwongen vertrek 0 - -

lucht luchtverontreiniging 0 0 

* 
0 0 

' kosten exclusief post onvoorzien en compensatie, marge 20% 

• 'autonome kosten (geluidssanering) 
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dal hel zwaarst onder druk staat 1.1 en verbreding naar 2 x -l 
rijstroken genereer! ruim voldoende restcapaciteit: een rest-
Capaciteil van 80 Nr>",, noint zelfs naar overcapaciteit. 

AK gevolg van hel verminderen van de files op de Al2, neenil 

nok hei sluipverkeer af. Op hel onderliggend wegennet wordl 

hel rustiger, met name op de N224 en N22.V i >c auionome 

groei op hel onderliggend wegennel gaai echter door. Met 

andere woorden: het blijft druk op de/e wegen, met de bijbe 

horende hinderen overlast. Daarom is de score hier niet 
dubbel post ief l - ' I maar enkel positiel • 

Als gevolg van de gehanteerde referentie van hel spoor bli jft 

de gelijkvloerse kruising van het spoor met de W'ouilcnhcrgse 

weg gehandhaafd. I l.iaroiu SCOOrl dit negatief. Als gekozen 

wordl VOOI een ongeliikvloerse kruising (het spoor omhoog) 

verandert de/e score ^.u\ negatief naar positief. 

De bouwtijd van de varianten verschilt op het moment dal 
geko/en wordl vooi een reguliere verbreding. Als gevolg van 

de complexere fasering, duurt de bouwl i jd en dus bouw-

hinder ongeveer Ivvcc maal /o lang. 

Als gevolg van de extra onderdoorgang in Maarn is er cen 

positieve verandering op hel gebied van kruisende en 

parallele wegen. 

Voorkeursvolgorde invalshoek 'kosten, verkeer & 

economie' 

Mie verbredingsalternatieven voldoen aan de norm voor de 
congestiekans. Dat is daarom geen onderscheidend 
s i i ter ium. Hel criterium'restcapaciteit ' kan wel van belang 

zi jn, vooral voor de toekomstvastheid van de oplossing. 

De kosten voorde varianten verschillen aanzienlijk. Zelfs 

voor hel mi l -a l lc rn. i lu i /nu er aanzienlijke kosten gemoeid 

mei het plaatsen van geluidsschermen en een aantal te 

vei vangen kunstwerken, Dal is het basisbedrag voor dit deel 

gebied. Voor het HA en M M A komen daar bovenop de kosten 

VOOI verruiming van de aansluiting Maaislurgcn en de 

kosten voor de elektronica om het benuttingsregime te 

handhaven, 

I V lu ide V( -varianten zijn duurder als gevolg van de extra 

breedte, de aanleg van kecrwanden en - vooral - faserings-

kosten. De kosten-batenanalyse i~ daarmee eenduidig. 

Doordal ei overal ihet nul alternatie! uitgezonderd) sprake 

is van reistijdwinst, heeft de goedkoopste varianl de beste 

kosten-batenverhouding. 

Vanuit de kosten batenanalyse zijn het MMA en het benut-

lings.ilternaiicf de beste alternatieven, De VC-lang heelt 

zoveel overcapaciteil dat de/e variant vanuil de/e invalshoek 

niet de voorkeur verdient. 

Kwaliteit omgeving 

Toelichting op de tabel 

In dit cluster is een groot aantal criteria ondergebracht die de 

waarden van hel landelijk gebied betreffen. De scores op de 

criteria zi jn in de meeste gevallen uit Ie drukken in het 

verlies van hectaren. Dit geldt onder meer voor de aardkun 

dige waarden, archeologie, cultuurhistoi ische waarden, 
ruimtebeslag op natuur en de aantasting van landgoederen, 

landbouwgebied en recreatieve functies, Over het algemeen 

Zijn dit waarden die moeil i jk of in l u i geheel niet zijn Ie 

vervangen of te compenseren. Noor al de/e aspecten geldt: 
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hoc groter hel ruimtebeslag, hoe slechter de score. I Ie verbre­

ding naar 2 x 4 rijstroken neemt de meeste ruimte in beslag. 

Hel grootste ruimtebeslag vindt plaats in de tussenstrook 

lussen weg en spoor, Hoewel van belang voor Je landschap­

pelijke inpassing, heelt de/e strook een beperkte meerwaarde 

voot veel functies. Bij de aansluiting Maarsbergen is het 

beslag op agrarische gronden hel grootst, 

In alle alternatieven is sprake van meer asfalt of intensiever 

gebruik san hel besla,nulc asfalt; de verontreiniging door bel 

wegwater neeml dan ook in alle gevallen enigszins toe. 

Omdat in alle alternatieven (behalve hei nul-alternatief) 

wordl voorzien in een ecoduct bij het Mollenbos en de 

Rumelaer over weg en spoor, aangevuld met kleinere voorzie­

ningen, neemt de bal r lerewerkmg iels at. Wel bli jven weg en 

spoor een grote barrière, vandaar de enkele plus. 

Vis gevolg van de extra geluidsschermen, hel stiller worden 

van de motoren en hel gebruik van hel ZOAB, neemt de 

verstoring op de brocdvogcls af. 

Voorkeursvolgorde i n va l shoek ' kwal i te i t omgev ing ' 

Buiten wonen dicht bij de s tad 

Toel icht ing op de tabel 

Geluid is een bepalend jspcel voor du cluster, waai de 

kwaliteit van hel woonmil ieu van de bewoners van Maarn en 

Maarsbergen centraal staal. Wel aspecten die verder in dit 

cluster van belang zi jn, worden in meer ol mindere mate 

beïnvloed door de geluidseffecten en de geluidsschermen om 

het geluid te beperken. Het \ l \ l . \ scoort positiel op het 

geluidsbelast oppervlak als gevolg ^^n de reductie san de 

max imum snelheid. Dal is ook de maatregel die positiel 

uitwerkt voor luchtverontreiniging. 

Dooi hel plaatsen san hogere schermen neeml hel aantal 

geluidsgehinderden af m alle alternatieven. I r zijn zowel aan 

de noordzijde als aan de zuidzijde veel nieuwe en hoge 

schermen nodig. Nieuwe schermen zijn nodig vooi de 

Bergweg, de Engweg en Maarsbergen. I logere ••. hermen zijn 

nodig aan de noord/ i idc en /u id / i j de van Maarn. Hel vorm-

ge\ ingsaspect zal daarom in de OTB-fase hier bijzonder 

belangrijk worden om ZO de hinder te beperken. Daarom 

scoren alle varianten op bei aspect 'oppervlakte geluids­

schermen' /eer negatief. 

Hu een beoordeling vanuit de invalshoek 'kwaliteit omgeving' 

weegl vooral bel ruimtebeslag zwaar. Daarmee is de voor 

keursvolgorde vanuit de/e invalshoek direel duidel i jk: hel 

\ l \ l \ en BA nemen de minste ruimte in beslag. Omdat VOOI 

alle andere aspecten geldt dat de alternatieven niet o f nauwe­

lijks onderscheidend zijn, volgl de voorkeursvolgorde direel 

uil het ruimtebeslag. 

Door de/e schermen is er ook een negatieve score voor 

s isuele hinder van omwonenden, al is in Maai n de loename 

san s isuele hinder beperkt omdat weg en spoot al op een 

talud liggen en er al schermen aanwezig zijn. Mei andere 

woorden: ei is ook nu al sprake van visuele hinder. Hij een 

verbreding naar 2 x 4 rijstroken wordl gewerkl mei keer­

svanden in plaats san een talud en daarom scoort de/e 

variant negatiever dan de overige. 
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Voorts zal de barrièrewerking toenemen. De barrièrewerking 

neemt e< htei al .1K gevolg van de extra onderdoorgang te 

M.1.1111. Door deze extra onderdoorgang scoort de bereik­

baarheid positief: de bereikbaarheid verbetert ten opzichte 

van de huidige situatie. Doonl.11 in het omwerp .iK uitgangs­

punt is gehanteerd om zoveel mogelijk de ruimte te zoeken 

nissen weg en spoor, worden weinig huizen gesloopt 1 tussen 

deO 10 huizen). 

I lei laatste relevante criterium is de sociale veiligheid en de 

sociale integratie. De sociale veiligheid neemt af omdat de 

onderdoorgangen langei en aaneengesloten worden. 

Voorkeursvolgorde invalshoek 'buiten wonen dicht 

bi) de stad' 

In deze invalshoek staal de bewoner centraal. Bij 4-sporige 

oplossingen was er sprake van een duidelijk dilemma tussen 

de bewoners langs de huidige «eg en hel spooi en de 

bewoners aan de zuidzijde van Maarn. Dal dilemma is mei 

de keuze voor het benutten van het spooi waarmee omlei­

dingen mi beeld raakten verdwenen. 

V001 de inwoners van Maarn die duin bij hel spoor wonen is 

hel MMA hel meest gunstige alternatief. Het MMA veroor­

zaakt hel minste ruimtebeslag, terwijl er wel een verbetering 

optreed) ten aanzien van bereikbaarheid en geluid. De visuele 

hindet zal verergeren. In de <>l B-fase zal dooi middel van 

een goede vormgeving deze hinder moeten worden 

verkleind. 

Algemene beschouwing 

Een eerste conclusie is dal een verbreding naar 2x4 

rijstroken neigt naar overcapaciteit (60 80%), terwijl de 

inpassing problematischer wordt. Zo moet er worden 

gewerkt met keei wanden om te voorkomen dal hm/en 

woulen gesloopt. Verbreding naar 2 x 4 rust roken is een dure 

oplossing met een lange bouwti jd I en daarmee langdurige 

hinder) en nauwelijks een verkeerskundige meerwaarde. 

|)it betekent concreet dat de besluitvorming zich zal richten 

op de keu/e tussen het benuttingsalleinaliet en het MMA 

versus een verbreding naar 2 x 3 ri istrokcn. Het benuttingsal 

ternalict en het MMA si oren goed bij alle invalshoeken. Deze 

alternatieven hebben de gunstigste kosten batenverhouding, 

scoren hel besl vooi de kwaliteit van de omgeving en zijn 
ook het meest voordelig voor de bewoners van Maarn en 

Maarsbergen. 

De cruciale vraag in de afweging is ol hel benultingsalterna-

liei danwei hel daarop gebaseerde MMA voldoende 

toekomstgericht is. bepalend voor het antwoord op de/e 

v laag is hoe hel begrip 'toekomstgericht' wordt ingevuld. 

toekomstgerichtheid kan om te beginnen ingevuld worden 
door zoveel mogelijk keuzemogelijkheden voor de toekom 
slige generaties open Ie houden. Door onomkeerbare 

aantastingen te voorkomen, kan de toekomstige generatie 

alsnog besluiten om te kie/en voor bescherming van de 

I treehtse Heuvelrug en de bewoners van Maarn, ol toch het 

alsnog laciliteren van de automobil i teit , l iet benuttingsalter-

naliel en het M M A bieden in dit opzicht de meeste speel 

ruimte. 

manten 
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I b e k o m s t g e r i c h t h c i d k a n o o k b e t e k e n e n : a n t i c i p e r e n o p 

toekomstige groei van de automobiliteit. In dat geval zijn het 

h c n u t t i n g s a l t c r n a t i c l en het M M A k r a p b e m e t e n , t e r w i j l een 

v e r b r e d i n g naar 2 x 4 r i j s t r o k e n w e l l i c h t ruist o v e r d o n e is. 

Een v e r b r e d i n g naar 2 x 3 r i j s t r o k e n , niet d a a r b i j de m o g e -

l i j k h e i d o m a l s n o g a a n v u l l e n d e b e n u t t i n g s m a a t r e g e l e n te 

t r e f f e n , b ied t d.\n de beste m o g e l i j k h e d e n . 

t o e k o m s t g e r i c h t h e i d k a n v o o r t s w o r d e n i n g e v u l d als het 

s t reven naa r de meest f l ex ibe le o p l o s s i n g , w a a r b i j ZO goed 

m o g e l i j k kan w o r d e n ingespee ld o p m o g e l i j k e v e r m i n d e r i n g 

van de a u t o m o b i l i t e i t o f een betere s p r e i d i n g van de 

re i s t i j den w a a r d o o r het p r o b l e e m in de spi ts a fneemt 

b i n o o r b e e l d d o o r het i n t r o d u c e r e n van s p i t s s l r o k e n ) , 

t e r w i j l t e g e l i j k e r t i j d o o k r e k e n i n g w o r d t g e h o u d e n m e t de 

m o g e l i j k h e i d da l de a u t o m o b i l i t e i t ju ist t o e n e e m t . D e meest 

f lex ibe le o p l o s s i n g h o u d t in dat eerst w o r d t u i t gegaan van 

b e n u t t e n , maar alvast r e k e n i n g w o r d t g e h o u d e n m e i een 

v e r b r e d i n g naar 2 x 3 r i j s t r o k e n . 

Ten s lo t te kan als m a a t s t a f voor t o e k o m s t g e r i c h t h e i d ge lden 

we lke o p l o s s i n g de beste r u i m t e l i j k e m o g e l i j k h e d e n b i e d t . 

Hier b n k u n n e n de \ ragen gesteld w o r d e n o f de a u t o m o b i ­

l i t e i t Wel m o e t w o r d e n ge lac i l i t ee rd ten kos te van een geb ied 

da l een aanta l w a a r d e n heeft van i n t e r n a t i o n a l e a l l u r e , en 

we l ke m o g e l i j k h e d e n ei z i j n o m d ie w a a r d e n beter int te 

b o u w e n en te b e n u t t e n . Ken andere i nva l shoek voo r een 

goede r u i m t e l i j k e k w a l i t e i t is de kwes t ie we lk a l le i n . i t ie l de 

meeste op t i es o p e n h o u d t voor even tue le a n d e r e o p l o s s i n g e n 

d a n de o p l o s s i n g e n d i e h ie r z i j n gep resen tee rd . I n d e / e bena­

d e r i n g ZOU de keuze v o o r de A 1 2 z o d a n i g m o e t e n * i j n dat i n 

een n i e u w e i n t eg ra l e s t u d i e weer alle v a r i a n t e n m o g e l i j k 

/ o u d e n m o e t e n z i j n . Het b e i u i t t m g s a l t e r n a t i e l en / o l het 

\ l \ l \ is ü i da l geval de beste k e u / e . 

4 . 5 E f f e c t e n i n d e e l g e b i e d G e l d e r s e V a l l e i 

I n dee lgeb ied ( i e l de r se Val le i is er n a u w e l i j k s sprake meer 

van een fysieke s . i m e n h a n g met het spoor . A l l e e n een aan ta l 

k r u i s e n d e v e r b i n d i n g e n z i j n n o g a f g e s t e m d . D a a r o m is in d i t 

dee lgeb ied geen sprake \.\n i n teg ra le v a r i a n t e n en w o l d e n de 

e l l e , ten van de weg b e s c h o u w d / o n d e r het spoo r . 

K o s t e n , v e r k e e r & e c o n o m i e 

I n het n u l - a l t e r na t i e ! w o r d t de n o n n voor de conges t i ekans 

niet gehaa ld , i n he l b e n u t l i n g s a l t e r n a t i e f / M M A en V< we l . 

D a a r o m scoren d e / e twee a l t e rna t i even pos i t i e f . I n d n geb ied 

is er v o l d o e n d e resteapac i te i t en d a a r o m scoren de \ I en bc 

n u t l u i g s a l l e r n a t i c l M M A o o k i n d i t o p z i c h t pos i t i e f . D o o i 

het v e r b r e d e n van de \\1 is er m i n d e r s lu ipve rkeer . ( i m d a t 

de a u t o n o m e g roe i van het verkeer o p het o n d e r l i g g e n d 

wegennet t o e n e e m t , w o r d t het o n d e r l i g g e n d w e g e n n e l m i n ­

der s t i l d a n gewens l ZOU z i j n . D a a r o m Scoort d i t per sa ld i , 

l i c h t pos i t i e f . 

I n v e r g e l i j k i n g m e i de andere dee lgeb ieden k a n h ie r v r i j snel 

g e b o u w d w o r d e n . Het b e n u t t i n g s a l l e r n a t i e f k a n b i n n e n nu l 

to t twee jaar w o r d e n gerea l iseerd en seoor t d a a r m e e ge l i j k 

aan he l n u l - a l t e r n a t i e f . Rea l i se r i ng van V C d u u r t iets langer. 

D e b o u w t i j d is ech te i re la t i e f b e p e r k t . Vandaar een l icht ne­

gat ieve score o p d i l p u n t . De kos ten v o o r V C z i j n het h o o g s t . 

K w a l i t e i t o m g e v i n g 

M e e r astal t be tekent meer v e r w a a i i n g en r u n - o f f . I ) a a r o m 

scoren zowe l he l b e n u i t i n g s a l t e r n a t i e f / M M A als \ \ l i ch t ne ­

gat ie f . 

I n het o n t w e r p is een aan ta l eco log i sche v o o r z i e n i n g e n ge­

p l a n d , n a m e l i j k het e c o d u c t de K u m e l a e r en de ( i e l d e r s e A a l 

le ikanaa lpassage. I l a . i r o m is d e v e r s n i p p e r i n g in he l \ I en 

he l b c i u i t t i n g s a l t c r n a t i c l / M M A m i n d e r g r o o t d a n in het n u l ­

a l t e rna t i e f . A l l een b i j V( is er sprake van r u i m t e b e s l a g in na 

m i n g e b i e d e n . 

l i p d i t m o m e n t is de A I 2 reeds een v isueel v e r s t o r e n d e le­

m e n t in het l a n d s c h a p ; een v e r b r e d i n g m a a k t wa l da l be t re f t 

geen ve rsch i l . Wel van be lang is de m o g e l i j k h e i d v o o r het 
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deel-aspect criterium referentie benut­
ting 

vc een­
heden 

beknopte 
beschrl|ving 

(voor uitleg codes: zie bladwijzer) e 
C2>-<2 

e 
©o-o® • u-o 

i n - '•[ 

eenheid 

cluster: verkeer en vervoer, economie en kosten 
verkeer en 
v e i v o e i 

congestiekans >15 % 
restcapaciteit 0 • 
effecten onderliggend wegennet op motorvoertuigen 0 • + + 

bouwtl|d bouwtijd A12 0-2 1 ) . ' 0 2 .' '1 jaren 

nnl|i UT) 

guldens 
kosten' kosten aanleg A12 0 60 60 125 

jaren 

nnl|i UT) 

guldens 

cluster kwaliteit van het gebied 
run-off toename asfalt in kwetsbaar gebied voor verwaaiing en run-off 0 • 

archeologie aantasting gebied met hoge verwachtingswaarde 0 0 0 

natuur versnippenng/barriérewcrking 0 + • • 1 
aantasting 0 0 0 

landschap visuele aspecten landschap 0 

geluid geluidsbelast stiltegebied 0 

landbouw hectarevedies/kavelsituatie/bedn|fsgebouwen 0 0 0 * " 
cluster buiten wonen dicht bij de stad 

sociale 
aspecten 

sociale veiligheid van onderdoorgangen 0 0 0 

geluid geluidbelast oppervlak 0 • + + 

aantal ernstig gehinderden 0 + + + 

oppervlakte geluidmaatregelen 0 

lucht luchtverontreiniging 0 0 + 0 

• kosten exclusiet post onvoorzien en compensatie, marge 20% 

plaatsen \ .1 n schermen. Als er geluidsschermen worden ge Algemene beschouwing 
plaatst, verander! lu-t landschap. In dit deelgebied is dal bij 
lu l UA.MMA en Y(.' het geval. Daarom scoren /ij negatief, In vergelijking mei de andere deelgebieden is er in de ( leider 

se Vallei sprake van een grooi aantal niet-onderscheidende 
1 >e 1(1 >lt heelt aangegeven waar deskundigen veel archeologi effecten. Bij de bespreking van de effecten die wel relevant 

sche vondsten verwachten. O m d a l het altijd beter is om d e zijn, mag deze nuance r ing niet vergelen worden . Dat de el 

archeologische vondsten in de b o d e m te laten, is aan tas t ing feCten in aard en omvang /eer beperkt zijn. is overigens een 

van gebieden waar archeologische vondsten worden verwacht voudig te verklaren. Ook bij het al ternat ief dat de meeste 

V.llln 

als negatie) beoordeeld. 

I >e ru imte die nodig is bij een verbreding gaat ten koste van 

landbouwareaal, Hoe breder, hoe negatiever. DeVC varianl 
tast waardevolle landbouwgebieden aan. 

B u i t e n w o n e n d i c h t b i j d e s t a d 

In \ i w o r d ) he l k u n s t w e r k wc l i swa .u n ieuw en r u i m e r , maar 

de onderdoorgang wordt ook langer. I laarom scoor) VC toch 
negatief. 
V001 geluid is hei MMA hei meest gunstige alternatief. 

ruimte in beslag neemt verbreding naar 2 x 3 rijstroken - is 
de benodigde ru imte grotendeels te v inden in gebied dat 

reeds in e igendom van Kijkswalersia.it is. De meeste gronden 

lubben ook nu al een verkeerskundige bes t emming . Daar 

naasl zijn de effecten beperkt doo rda t reeds in het inpassend 

on twerp rekening is gehouden met d e meeste dwang- en 

kne lpun ten . 
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11« verschillen lussen de alternatieven zijn klem, en vooral 

terug ie voeren op hel verschil in ruimtebeslag. Dit ruimtebe­

slag is hel grootst b i j VC. Ruimtebeslag is moeil i jk te mitige­

ren, ie meet 011ul.1i ruimtebesparing bij de inpassende ont­

werpen leeds .ils uitgangspunt is gehanteerd. Negatieve 

effecten in verband mei ruimtebeslag zullen dan ook veeleer 
gecompenseerd in plaats van gemitigeerd moeten wolden. 

In de andere deelgebieden is het zinvol de alternatieven van­

uil verschillende invalshoeken te beoordelen. In het geval van 

de Gelderse Vallei komt echter bij zo'n vergelijkende boorde 

l ing steeds dezelfde voorkeursvolgorde naar voren, ongeachl 

de invalshoek: hel bcnuttingsaltci na t ic l /MMA is gunstiger 

dan de verbreding naar 2 \ 1 inst inken conform alternatiel 

\ i Het heiHitlmgsalternaliel M \ l . \ lost - met minder ru im­

tebeslag en de daaruit resulterende negatieve effecten het 

fileprobleem op. Het bemitlmgsaltei nat iet /MMA biedt ook 

voldoende resICapaciteil om een eventuele verdere groei van 

het verkeer op te vangen. 

4 .6 Conclusies 

Nu in de voorgaande paragrafen duideli jk is geworden «at de 

relevante effecten van de overgebleven alternatieven en 

varianten zi jn, is het mogelijk in de/e slotparagraaf een 

aantal conclusies ten aanzien van de in/et van de besluitvor­

ming te formuleren. Ook is aan te geven wat belangrijke 

dilemma's zi|ii waarvoor bij de besluitvorming oplossingen 

gevonden moeten worden. 

T o e s p i t s i n g o p d r ie h o o f d a l t e r n a t i e v e n : VC, BA of 

M M A 

In hooidstuk 3 zijn /even hooofdalternatieven ('strategische 
concepten' I onderscheiden: 
• nulalternatief: de autonome ontwikkel ing; 

• nul-max: maximale in/et op openbaar vervoer en Manke 

rend beleid, /onder aanpassingen van de weg; 

• V< : generieke verbreding voor al het verkeer; 

• VA: maatregelen waarbij het doorgaand verkeei voorrang 

krngt: 

• VB: een svsteem \.tn hoofd en parallelbanen; 

• BA: het henuttingsalternatiel; 

• M M A : het meest mil ieuvriendeli jk alternatiel. 

l i l het vooralgaande kan gco iu l udcc rd worden dat slechts 

drie hoofdalternatieven kansrijk zi jn gebleken: het Y'<'., HA 

en MMA. 

Het nulaltei naliet en nul-max zijn niet probleemoplossend: 

er blijven frequente en langdurende files. Maatregelen die bij 

VA horen, zoals vrachtwagens! roken, zijn voor hel traject 

Utrecht Veenendaal niet zinvol. 

Vooi een systeem van hoofd en parallelbanen (VB) /un 

verschillende varianten uitgewerkt. I'e effecten daarvan zijn 

gedetailleerd in kaart gebracht Op basis van inzicht in de/e 

effecten kan geconcludeerd worden dal een hoofd- en p.iral 

lelbaansysteem geen aantrekkelijk alternatiefis, Het relatief 
grote ruimtebeslag \.\n zo'n svsteem - iuist in een kwetsbaar 

gebied zorgt voor veel nadelen, terwi j l de verkeerskundige 

nuei waaide ervan slechts zeer beperkt is. Ken apart hoofd­

en parallelbaansysteem van Bunmk tot Maarsbergen neigt 

naar overcapaciteit. Het doortrekken van het beslaande 

hoofd- en parallelbaansysteem van Oudenr i jn - lunet ten 

levert verkeerskundig gezien weinig op omdat op de parallel-

banen nog veel doorgaand verkeer ri jdt dat \.m en naar de 

A27 wi l . Doorgaand en regionaal verkeer zijn daarom slechts 

in zeer beperkte mate van elkaar (e scheiden. 

Keuze b i n n e n h o o f d a l t e r n a t i e f V C : 2 x 4 r i j s t r o k e n 

t o t D r i e b e r g e n , daarna 2 x 3 r i j s t r o k e n 

Voor VI zim i l i ie varianten mogelijk: 

• VC: 2 x 4 rijstroken tot Driebergen. 2 x 3 rijstroken van 

Driebergen tot Veenendaal; 

• V(: lang: _' \ I ri jstroken tol Maarsbergen, 2 x .< rijstroken 

van Maarsbergen lo l Veenendaal; 

• U \ c : een wisselstrook van I unetlen tot Driebergen 

Van deze drie varianten kan alleen de eerste ( 2 x 4 rijstroken 

tot Driebergen, 2 x 3 rijstroken van Driebergen tot Wenen 

daall als kansrijk worden aangemerkt. 
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WVC blijkl geen gunstig alternatief: een wisselstrook van 

I unetten tol Driebergen heefi verkeerskundig gezien ecu 

beperkte meerwaarde, terwijl deze variant duurder is, moer 

ruimte in beslag neemt (met alle nadelige consequenties 

vandien) en minder flexibel is. 

VC-lang neigt naai overcapaciteit op de Utrechtse Heuvelrug 

(60-8()"i,l. Daarbij leven de extra verbreding tussen Drie 

bergen en Maarsbergen een aantal knelpunten op zoals de 

problematiek rondom de hoogspanningsmast, extra ruimte­

beslagen extra sloop van woningen, In Maarn moet er 

gewerkt worden mei keerwanden om Ie voorkomen dal er 

huizen worden gesloopt. Ten slotte is de kosten batenverhou­

ding ongunstig omdat de meerkosten niet opwegen tegen de 

/eer geinige meerwaarde in termen van reistijdwinsten. 

VC versus BA/MMA: verkeerskundige verschi l len 

Vooi een verkeerskundige analyse is hel volgende van belang: 

• Hel MM A is verkeerskundig identiek aan hel BA. Bij een 

analyse van de verkeerskundige consequenties kan V< 

daarom afgezet worden tegen het BA en het daarop geba­

seerde MMA. De belangrijkste verkeerskundige overeen 

komsten en verschillen zijn hieronder weergegeven: 

• Alle alternatieven voldoen aan de centrale projectdoelstel 

ling: een eongestiek.ms van 2-5"n in JOH). 

• Hel meest drukke wegvak is bepalend voor de restcapa 

ctteil na 2010. Dal is hel wegvak I unetten Bunnik. In het 

Benuttingsalternatief, hel MMA en \ t is de/e restcapa 

citeil n,\ 2010 20%. Wordl het spitstarief niel ingevoerd, 

dan is de restcapaciteil tussen Driebergen en Maarn 

bepalend: zo'n 10-15%. 

• Het Benuttingsalternatief en MMA zijn gevoeliger voor 

verstoringen in de verkeersafwikkelingen: de/e alterna 

tiever gijn sterker afhankelijk y.m hel goed functioneren 

van apparatuur, er zijn minder mogelijkheden voor alter­

natieve routes bij calamiteiten. 

• \ t heeft een zogenoemde verborgen restcapaciteil. Dal wil 

/eggen dal na de verbreding alsnog aanvullende benut 

tingsmaatregelen genomen kunnen worden. 

Kosten 
Voor de kosten zijn twee pun ten van belang: de aanlegkosten 

en de kosten -batenanalyse. 

De aanlegkosten zijn eerder in dit hoofdstuk al per deelge­

bied aangegeven. In de / e koslen zijn de post 'onvoorzien ' en 

eompensa l iege lden nog niet m e e g e n o m e n . I'as als voor bet 

gehele t racé de bedragen per deelgebied zijn opgeteld, 

worden de / e laatste kostenposten toevoegd, Als vuistregel 

kan worden gehanteerd dat hel bedrag ongeveer mei een 

factor 1.3 toeneemt . 

I ie kosten \.m de al ternat ieven voor het gehele tracé zijn iin 

guldens l: 

BA: -120 miljoen 

MMA: 420 miljoen 

VI 790 miljoen 

Deze bedragen zijn een gemidde lde omda t el nog t.il van 

a a n n a m e n en o n / e k e r l u d e n zijn. De marge is dan ook 

ongeveer 211"". Dat wil /eggen dal een al ternat ief 2 0 % 

goedkoper ZOU k u n n e n uitvallen, maar ook 20"» duurde r . 

1'il de kosten batenanalyse blijkl dat de reisli jdwinsten in 

alle a l ternat ieven ongeveer even groot zijn. Het al ternat ief 

met de beste kosten ba tenve rhoud ing is dan ook hel goed­

koopste alternatief. 

Kwaliteit v.d. omgev ing en woonmil ieu 

Vooi de inpassingsmogelijkheden van VC, HA en MM \ is het 

volgende van belang: 

• I 'oor uil te gaan van de basiskwalitcit scoren alle alterna­

tieven op een aantal belangrijke aspecten beter dan de 

huidige situatie en de autonome ontwikkeling: hierbij 

ontstaat derhalve een win-win situatie. 

• Het Henuttingsalternatiel en bet MMA eisen, in vergelij­

king niet VCi iets minder ruimte en kunnen grotendeels 

worden gerealiseerd binnen hel huidige ruimtebeslag. Hal 

leidt tot minder onomkeerbare aantastingen I verlies van 

archeologische waarden, cultuurhistorie) landschap, 

natuur). 
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• Voor hel woonmil ieu in de kernen langs de A l 2 hebben 

hei Hc.i iut i inj ;s. i luin. i i ic ien hei M M A mindei gevolgen 

dan \ i . 

I lel M M A is gunstiger dan hel Hcnult ingsalternalicl. In hel 

M M A wordt de max imum snelheid ook buiten de spits gere­

duceerd, mei minder luchtverontreinigingen geluidhinder 

als gevolg, 

Een verdiepte ligging in Driebergen verheien de sociale 

veiligheid van de kruisende wegen. Wel kost de/e oplossing 

meer ru imte (ten koste van een landgoed en huizen). De 

visuele hinder neemt niet . i l . omdat langs de verdiepte bak }-

•I meier hoge geluidsschermen moeien worden geplaatst. De 

verdiepte ligging kosi ongeveer 240 mil joen meer. 

Hel lokaal init iat ie! Driebergen / Zeist beval enkele kansrijke 

elementen die nader moeien worden uitgezocht. Wel zal dit 

init iat iel meer kosten. 

G e v o l g e n van een andere o p l o s s i n g van het spoor 

Als VOOI hel spoor een andere oplossing wordl geko/en dan 

de referentie (gelijkvloerse kruisingen, geen perronvrije 

doorri jsporen I dan heeft dal op een aantal plekken gevolgen 

voor de A l . ' : 

• Hel ongelijkvloers maken van de spoorkruising mei de 

Achterdijk, Arnhemse Bovenweg en I aagerlse weg levert 

problemen op omdat de A I 2 daarvoor Ie dicht bij hel 

spooi ligt 

• De ongelijkvloerse kruising van de llooidstra.it en de 
Woudenbergse weg lost een tweetal grote knelpunten op 
het onderliggend wegennet op, zodat terugslag op de A l 2 

lot het verleden behoort. Zowel bü Driebergen als bij de 

Woudenbergse weg zijn er echter tal van waarden in hei 

gebied die een zorgvuldige inpassing \.\i\ de/e ongeluk 

\ loei-e kruising noodzakelijk maken. Dit moet in de OTB-

fase nadrukkeli jk aan de orde komen. 

Tens lo t t e 

Ui l voorafgaande analyse bl i jkt dal de resterende kansrijke 

alternatieven (VC, BA, M M A ) verschillende voor- en nadelen 

lubben. Al mei al biedt hel Henutlingsalternatiel een aantal 

goede perspectieven, maar een belangrijke v raag is ol dil 

alternatief wel voldoende toekomstgericht is. Dal is bij 

uitstek een polit ieke afweging. De/e Irajectnota/MER beeft 

da.II toe de basisinformatie geleverd en kan hier verdei geen 

uitspraak OVCI doen. 

l (vel igens zijn er ook allerlei combinaties mogelijk van 

verschillende oplossingen per deelgebied en verschillende 

oplossingen in de t i jd . Voorbeelden van zulke combinaties: 

• V*< in hel Kromme-Uüngebied, It \ in de deelgebieden 

l iicihisc Heuvelrug en Gelderse Vallei; 
• I eist hel BA realiseren, daarna mogelijk alsnog overgaan 

lot VC; 

• De ti jdeli jke maatregelen die in hoofdstuk <> gepresenteerd 

worden combineren mei VC en / ol BA. 

Bü de besluitvorming /ui len ook di l soort combinatiemoge­

li jkheden in de afwegingen moeten worden betrokken. 

88 I Ti.i|«tnot,)MtR A12 Ut'i'cht Vetwnd.i.il O w M Hooi 

http://llooidstra.it
file:///./i/


«=.-» 

Effecten verzachten, verdwenen 

waarden elders terugbrengen 

MITIGATIE EN 

COMPENSATIE 

Bij het ontwerpen van de alternatieven en varianten is 

geprobeerd negatieve effecten zo veel mogelijk te 

voorkomen. Waar dit niet mogelijk is. zijn in een aantal 

gevallen maatregelen mogelijk om negatieve effecten te 

verzachten: de zogenoemde mitigerende maatregelen. Als 

ook zulke mitigerende maatregelen onvoldoende soelaas 

bieden, is het soms mogelijk met compenserende 

maatregelen de aangetaste waarden elders terug te brengen. 

Bij de besluitvorming moet bepaald worden met welke 

mitigerende maatregelen de voorkeursoplossing moet 

worden 'aangekleed'. In een later stadium van de procedure 

wordt er een concreet compensatieplan uitgewerkt. 

5.1 Inleiding 

i h nitiiu-li- beleidslijn bij effecten op natuur heefi hei karak­

ter van een 'drietrapsraket'; 

• Probeer negatieve effecten te voorkomen. 

• \ U dal niel mogelijk is, probeer negatieve cttcctcn dan /o 

veel mogelijk te verzachten (mitigeren). 
• Als ook dal niel mogelijk is, zorg er dan vooi dal de schade 

cl,leis wordt gecompenseerd. 

In dit hoofdstuk w»r,li uiteengezel hoe in de/e studie mei 

de/e drietrapsraket is omgegaan. 

5.2 Voorkómen 

In de/e si ml ie is l u l begrip 'voorkomen' uitgewerkt door 

dwangpunten en knelpunten aan Ie wijzen. lhvangpunten 

zi jn objecten die zo belangrijk zi jn, dal ze hoe dan ook ge­

spaard moeten worden. Knelpunten zijn objecten en waarden 

die ZO mogelijk gespaard moeien bli jven, eventueel door 

maatregelen toe te passen die verder gaan dan hetgeen stan­

daard is. In de/e sludie is in hel geval \\\\y knelpunten ge­

zocht naai een inpassend ontwerp en een zodanige ligging 

van de weg dal de betretiende knelpunten zo veel mogelijk 

ontweken worden. Dit is echter niel altud mogelijk. 

5.3 Mitigeren 

Verplichte mitigerende maatregelen 

I r zijn tal van maatregelen om negatieve effecten van een 

autosnelweg te verzachten. Daarbij gaal het niet alleen om 

negatieve effecten van een eventuele verbreding, maar ook 

om hel mitigeren v .in negatieve effecten van de weg in de 

huidige situatie. De wel verplichl een aantal van de/e maatre­

gelen toe Ie passen. Andere maatregelen ziin verplichl op 

grond van rijksbeleid. Voorbeelden van dergelijke verplichte 

maatregelen zijn: 
• maal regelen op basis van de Wel geluidhinder; 

• maal regelen voor het opvangen van vvegvvaler in dr inkwa-

lerbescherniingsgehicden; 

• maal regelen die wegen en waterlopen herstellen o f een al­

u in . i l i e f bieden om een huis of bedri j ! te kunnen berei­

ken; 

• maatregelen Om ecologische verbindingszones Ie realiseren 

die ziin aangegeven in hel beleid. 



Deze maatregelen zijn zo ingrijpend, dat er bij hel ontwerpen 

van de weg rekening mee gehouden moei worden. Voor ge­

luidsschermen moet bijvoorbeeld ruimte gereserveerd wor­

den, en voor ecoducten moet een kunstwerk gebouwd wor­

den. Daarom zijn dergelijke maatregelen nu reeds ingetekend 

in de inpassende ontwerpen. Het gaat hier om maatregelen 

die in alle alternatieven en varianten voorkomen. 

Overwegingen bij optionele mitigerende 

maatregelen 

Naasl wettelijk en beleidsmatig verplichte mitigerende maat­

regelen zijn er ook andere maatregelen mogelijk om negatie­

ve effecten te vei minderen. I Ui is geen vanzelfsprekendheid 

om al de/e mogelijke maatregelen toe Ie passen. De selectie 

van de toe Ie passen maatregelen vereist in de praktijk een af­

weging waarin de volgende overwegingen een rol spelen. 

Gunst ig voor de een, is o n g u n s t i g voor de ander 

Een mitigerende maatregel die gunstig is voor het ene aspect, 

kan negatief uitpakken voor een ander aspect. Voor het 

tegengaan v.\[t geluidhinder is het bijvoorbeeld meestal gun­

stig een /o hoog mogelijk geluidsscherm neer Ie /ellen. Maar 

een hoog scherm veroorzaakt direct ook visuele hinder voor 

de omwonenden. 

Er zijn ook mitigerende maatregelen die niet tegelijkertijd 

kunnen worden toegepast, omdat /e elkaar neutraliseren. 1 lel 

aanplanten van struiken beperkt bijvoorbeeld de visuele hin­

der \\m een snelweg, maar vermindert de sociale veiligheid 

van kruisende wegen. 

Effecten en kosten 

Een Iweede overweging betreft de effectiviteit van de maatre­

gel ten opzichte van de kosten. Sommige maatregelen hebben 

weliswaar een hoog rendement, maar brengen ook aanzien­

lijke meerkosten met zich mee. Voorbeelden van dergelijke 

maatregelen zijn een extra ecoduct of een extra fietsbrug. In 

de/e studie wordt inzichtelijk gemaakt wat de meerkosten 

zijn van dergelijke maatregelen en wal de effectiviteit ervan 

is. De/e maatregelen worden in de I raiectnota/Ml R beschre­

ven, zodat bij de besluitvorming bepaald kan worden ol de/e 

maatregelen worden uitgevoerd (en op welke plaats). 

Uitvoerbaarheid door Rijkswaterstaat 

Soms zijn er oplossingen voor een probleem Ie bedenken, 

maar ligt hei buiten de bevoegdheid van Rijkswaterstaat om 

de/e oplossingen uil Ie voeren. Zo Wordl in de/e nota wel ge­

suggereerd te zoeken naar nieuwe locaties voor herbouw van 

gesloopte woningen, maar de feitelijke aanwijzing van nieuw­

bouwlocaties is voorbehouden aan de provincie en de ge­

meenten. Rijkswaterstaat kan een gemeente niet dwingen een 

locatie aan te wij/en, terwijl de gemeenten zelf gebonden zijn 

aan een groot aantal regels waardoor het niet altijd mogelijk 

is om direct nieuwbouwlocaties aan ie wijzen. 

De uitvoerbaarheid van maatregelen door Rijkswaterstaat 

kan verder problematisch zijn in verband mei het verwerven 

van de benodigde gronden. Rijkswaterstaat kan gronden aan­

kopen om mitigerende maatregelen Ie realiseren, maar uit­

sluitend op basis van vrijwilligheid. Er zijn weliswaar theore­

tische mogelijkheden voor onteigening, maar in de praktijk 

kunnen of worden de/e nooit toegepast. Verder mag Rijkswa­

terstaat als overheidsinstantie niet prijsopdrijvend werken. 

Ook dal kan een belemmering zijn om de benodigde gron­

den te verwerven. 

Ca tegor ieën mi t ige rende maa t r ege l en 

Tijdens de studie is een groot aantal mitigerende maatregelen 

ter sprake gebracht. Deze maatregelen kunnen onderverdeeld 

worden in vier categorieën: 

• maatregelen die in elk allernaliel kunnen worden toege­

past 

• maatregelen die in de fase van hel ( hitwcrp-Tracêbesluit 

nader moeien worden uitgewerkt 

• maatregelen die zijn ondergebracht in hel meest milieu­

vriendelijke allernaliel IMMAI, maar die desgewenst ook 

aan de andere alternatieven kunnen worden toegevoegd, 

In de gebiedsnota's zijn groslijsten opgenomen. 

Bij de besluitvorming moei bepaald worden welke maatrege­

len wel en niet aan de voorkeursoplossing worden toege­

voegd. Uileraard bestaat voor gemeenten en provincies de 

mogelijkheid om een afgevallen maatregel alsnog vanuit an­

dere financieringsbronnen Ie realiseren. 

90 | TraiectnoU MER A12 Ulrecht-Veenendaal DeeM HooMnofd 



5.4 C o m p e n s e r e n 

Het c o m p e n s a t i e b e g i n s e l 

In de planologische kernbeslissing Structuurschema Groene 

Ruimte (S< !R) is hel compensatiebeginsel vastgelegd. Hel 

SGR geeft aan dal in bepaalde gebieden geen ingrepen mo­

gen plaatsvinden, tenzij er sprake Is van zwaarwegende maat­

schappelijke belangen en er geen alternatieven voorhanden 

zi jn. Als er ingrepen plaatsvinden in de door hel SGR be­

schermde gebieden, dan moeten de aangetaste i natuurwaar­

den elders worden gecompenseerd, 

Itii de alternatieven en varianten voor de \ I -' Utrechl Vee-

nendaal is in een aantal gevallen sprake van aantasting van 

gebieden waarop hel compensatiebeginsel van toepassing iv 

Di l betekeni dat dil projeel compensatieplichtig is: als aan­

tasting n u l kan worden voorkomen " I gemitigeerd, moet er 

elders nieuwe natuur worden gemaakt. In beginsel gebeurl 

d i l door (landbouw)gebieden aan te kopen en de/e in te 

richten als natuurgebied. 

Naast de A U Utrechl Veenendaal hebben niogeliik ook de 

l l s i Oosl en de AI2 Veenendaal Ede te maken met dezelf­

de compensatieplicht. De dr ie projecten moeten waarschijn­

lijk in hetzelfde gebied compensatieprojecten zoeken. Daar­

om i- afgesproken voor de/e drie projecten een ge/amenliike 

v i-ie op te -tellen. 

I lel principe van compensatie is eenvoudig, maar de toepas 

sing in de praktijk i- complex vanwege de volgende redenen: 

• I r i- sprake van hoge gronddruk. In hel muiden van 

Nederland zijn veel ontwikkelingen die allemaal grond be­

hoeven [ontwikkelen van woningbouw en bedrijvenloca 

ties, schaalvergroting van de landbouwbedrijven, recreatie 

ve wensen enzovoort I. De grond is schaars en gewild. 

• Niet alt i jd is meteen duideli jk welke natuui gecompen­

seerd moet worden en boe di l liet mees) efficiënt en effec­

t ief aangepakt kan worden. Ook / i i n er grenzen .um de 

'maakbaarheid' '•wn natuur. 

• Vndere plannen zoals landinrichtingsplannen en het 

R( >\l projeel Gelderse Vallei lopen al jaren en hebben in 

een aantal gevallen inmiddels ook lot een uitgekristall i­

seerd inrichtingsplan geleid. De compensatie vanwege de 

A l 2 en het -pooi zal zorgvuldig op de reed- bestaande 

plannen moeien worden afgestemd. 

Hoeveelheid compensatie 

De benodigde hoeveelheid compensatie versibilt sterk pei al-

l u natief. Al- gekozen ZOU worden voor een benulting-altei 

natiet voot zowel weg al- -poor. i- er nauwelijks compensatie 

nodig. Immer-, er i- dan nauwelijks -prake van aantasting, 

Wordt echter geko/en voor een maximale verbreding, dan i-

ei een groie compensatieplichl. Kortom, hel i- duideli jk dat 

een compen-alieplan voor een bemit l ings\ari . ini er heel an­

ders ui t / ie l dan een compensatieplan voor de meest brede 

\ .111,1111 

De compensatieplicht wordt berekend via een bepaalde l.in 

delijk afgesproken methode (zie achtergronddocument 38). 

De omvang van de compensatie wordt gewoonli jk uitgedrukt 

in hel aantal benodigde hectares (of in geld). 

Omdat er erg veel mogelijke combinaties binnen de alterna­

tieven kunnen worden gekozen, is en oor geko/en om de 

compensatieplichl aan de hand van een tweelal situaties Ie 

berekenen: een benutt ing, en een maximale verbreding. O m -

dal er nog een groot aantal lu—cnv.ii i.inten mogelijk is, i- ei 

voor geko/en om de Compensatieplichl VOOI de/e Iwee silua-

ties in een klas-everdeling weer Ie geven. 

Een andere reden voor de/e claSSiflCet mg is dal hel op di l 

moment niel goed mogelijk is om de exacte hectares ie bere­

kenen. Tijdens de OTB la-e kan dal nog veranderen in ver­

band met de gehanteerde marge-. 

De compensatieplichl kan worden omgezet in een financiële 

verplichting. De/e verpl ichting loopt van ongeveer 6 ton (be­

nutt ing] naar II) mil joen gulden (maximale variant | 

Vier scenar io ' s 

Hoewel in het compensatiebeginsel in principe uitgegaan 

wordt van het beginsel 'grond voor grond', zijn er vele prakl i 

sche overwegingen om ook naar andere oplossingen te kn 

ken. Vooral bij de maximale variant is de compensatieplicht 

ZO groot dal nu al kan worden voorspeld dal hiervoor niel 

voldoende hectaren gevonden kunnen worden. Daarom zijn 

v u i scenario's opgesteld om invul l ing aan de , onipensalie Ie 

geven: 

| , 1 
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• Grond voor grond: dil is, als gezegd, in principe hei uit­

gangspunt bij In-i compensatiebeginsel. 

• Realiseren van grote eenheden naluur: in clil scenario 

wordt hel acceiil gelegd op hel realiseren van grote aan­

eengesloten natuurgebieden, bijvoorbeeld door geïsoleerde 

natuurgebieden te verbinden en door aansluiting te zoeken 
op neds bestaande natuurgebieden. In dil scenario worden 
de maatregelen die in de ontwerpen zijn voorgeleid, zoals 

ecoducten, ondersteund door bijvoorbeeld ecologische 

voorzieningen aan te brengen bij nabijgelegen provinciale 

en gcmccntclnkc wegen. 

• Natuur mei een menselijk gezicht: in dit scenario wordt 

hel geld niel alleen gebruikt voor natuur, maar ook voor 

voorzieningen waardoor mensen kunnen genieten van 

de/e naluur. Voorbeelden zijn hel creëren van routenet­

werken, en hel realiseren van starl- en vertrekpunten voor 

allerlei typen activiteiten in de natuur. 

• Kwaliteit: uitgangspunt in dit scenario is dat er niet alleen 

in oppervlakte, maar ook in kwaliteit geïnvesteerd wordt. 

Voorbeelden zijn hel verbeteren van de (grond)waterhuis-

houding, en cxlcnsivercn van hel grondgebruik. Hel gaal 

hierbij om maatregelen in aanvulling op en Ier versterking 

van het vigerende beleid. 

Een keuze tussen de/e vier scenario's is nog niet gemaakt. 

omdat hel voor de hand ligl dal mei de keu/e voor een aller 

naliet ook het scenario verandert. Bij een benuttingsvarianl 

ligl hel voor de hand te kiezen voor 'grond voor grond'. Als 

een maximale verbredingsvariant word) gekozen, is'grond 

voor grond' niet meer realistisch en zal gekozen worden uit 

de drie andere mogelijkheden. 

Vanwege de onduidelijkheid over de hoeveelheid compensa 

tic en hel compensatiescenario is er in de/e studie van afge 

zien om zoekgebieden voor compensatie aan te wijzen. Voor 

de benuttingsalternatieven is hei nauwelijks zinvol zoekge 

bieden ,\.\n Ie wii/en en voor de maximale variant is er een 

voudigweg onvoldoende zoekgebied binnen hei studiegebied 

aanwezig. Overigens wordt in het achtergronddocument over 

compensatie vermeld welke projecten de omgeving als reali­

seer baai vooi compensatie beschouwt. Hiermee is impliciet 

al een keu/e voor gebieden gemaakt. In de O'1'H-lase is duidc 

liik welk alternatief de voorkeur kriigl. Vanal dal moment is 

hel veel eenvoudiger de compensatie concreter uit te werken. 

In de loop ^M\ de afgelopen studieperiode hebben veel in­

stanties al ideeën geopperd voor een zinvolle compensatie 

invulling. De/e ideeën zijn verzameld in achtergronddocu 

menl 18. In dil achtergronddocument is ook een eerste 

selectie gemaakt ^.m ideeën die in de 0 1 B-fase nader uitge 

werkt kunnen worden en op haalbaarheid kunnen worden 

getoetst. 

De rol van c o m p e n s a t i e bij de bes lu i tvorming 

Hoewel de compensatietaakstelling in dil stadium nog niel 

concreet invulbaar is, is de/e taakstelling wel degelijk van be­

lang bij de besluitvorming. Hij een aantal varianten kan 

voorkomen worden dat er gecompenseerd moet worden. 

De/e varianten hebben'compensatie-technisch'gezien van 

zellsprekend de voorkeur. 

Compensatie >- vooral relevant bii een beoordeling van de al 

ternatieven vanuil de invalshoek 'kwaliteit omgeving'. In 

principe is een variant mei de minste compensatieplichl \.\n 

uil de invalshoek 'kwaliteit omgeving' Ie prefereren: 

• In de eerste plaats duurt het in een aantal gevallen lange 

tijd vooraleer de waarden van de verloren gegane naluur 

weer zijn hersleld. W'anneei een oud bos verdwijnt, kun 

nen daarvoor in de plaats elders nieuwe bomen worden ge­

plant, maar hel duurt tientallen jaren voordal zo'n nieuw 

bos dezelfde natuurkwaliteiten heelt en de/ellde belevings 

waarde voor recreanten. ( ompensatie kan hel verlies bijna 

nooit geheel ongedaan maken, en zeker niet op korle ter­

mijn. 

• In de tweede plaats legt de compensatieplichl een grote 

ruimteclaim op - vooral landbouwgebieden. I in is na 

meiijk de functie die als eerste veld /al ruimen voor nieuwe 

naluur - en dal terwijl landbouw zeil iuist behoefte heell 

aan meer grond vanwege autonome ontwikkelingen. Vooi 

landbouw zijn derhalve de maximale varianten zeer nega-

int. 

• In de derde plaats veroorzaakt natuurontwikkeling ook 

aanlasling van een aantal waarden die juist in de kwaliteit 

van de omgeving een belangrijke rol spelen. Natuuront­

wikkeling gaai gepaard mei grondverzet, veranderingen in 

de waterhuishouding enzovoort. Dil gaal vaak ten koste 

van de cultuurhistorie en vooral archeologische vindplaat­

sen ter plaatse. Vanuit de/e invalshoek is een /o beperkt 

mogelijke compensatieplichl wenselijk. 

Als hei wenselijk wordi geacht /o min mogelijk ie hoeven 

compenseren, dan is de benullingsvarianl hel meesl aantrek­

kelijk. Hei slechtste scoren de VB-varianten. 
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Plusstrook Bunnik- Driebergen 

BENUTTINGSMAAT-

B- REGELEN BUNNIK-

DRIEBERGEN 
Een 2x2 + plusstrook voor uitsluitend Bunnik- Driebergen 

voldoet niet aan de projectdoelstellingen, maar kan in een 

aantal gevallen wel geschikt zijn als oplossing voor de korte 

termijn als de duurzame oplossing niet op korte termijn 

gerealiseerd kan worden, of als faseringsmogelijkheid voor 

een duurzame oplossing. 

Daarom wordt deze oplossing wel in beeld gebracht. 

Doel en aanleiding 

Sommige alternatieven die in de voorgaande hoofdstukken 

zijn gepresenteerd, kunnen niet direct gerealiseerd worden. 

Om te beginnen is er nog lange lijd nodig voor het afronden 

van alle procedures. Ook grondverwerving, eventuele bo­

demsaneringen. archeologisch onderzoek, hel verleggen van 

kabels en leidingen en de uiteindelijke bouw vergen vele ia-

ren. Dit betekent dat in een aantal gevallen sommige alterna­

tieven pas operationeel zijn tia 2010. Vooral Op het traject 

Bunnik - Driebergen zijn maatregelen op korte termijn wen­

selijk. Dit wegvak vormt bet grootste knelpunt nu hel wegvak 

I unetten - Bunnik recentelijk is gereconstrueerd. 

Op het wegvak Bunnik Driebergen ontslaan de grootste 

problemen in de ochtendspits op de noordbaan waar veel 

verkeer van de oprit Driebergen wil invoegen in de verkeers­

stroom die naar l 'trecht gaat. Doordat de capaciteit daal .il 

volledig is gebruikt, ontstaan daar files. In de avond is de 

zuidbaan hel grootste probleem. Als gevolg van de proble­

men op het onderliggend wegennel (ongelijkvlocrsc spoor 

wegovergang, geringe butïercapaciteit i slaat het verkeer dat 

van de afrit Driebergen gebruik wi l maken terug op de A l 2 . 

Dit verkeer staat al ru im voor het begin van de afrit op de 

vluchtstrook in de file. Dal is een \crkccrsonvcilige situatie. 

Vooi een tijdelijke oplossing is de randvoorwaarde dal er 
geen grootschalige reconstructie nodig is. Hij voorkeur moet 

hel huidige asfall worden gebruikt, maar dal bli jkt op dit 

wegvak niet haalbaar. Voor alle denkbare maatregelen, zoals 

vluchtstrookgebruik. een wisselstrook ol plusstrook, is on­

voldoende ruimte. Ongeacht welke maatregel wordt gekozen, 

in alle gevallen is het nodig 50 tot 150 cm brede strook asfalt 

tegen de vluchtstrook aan te leggen. 

Hij de huidige regelgeving is het bij bet realiseren van d n ge 

lijke voorzieningen verplicht om eerst een milieueffectrap 

poi lage uit te voeren. Omdat deze Traieetnota/MF.U Utrecht 

- Veenendaal al in procedure is, ligt het voor de hand om de 

milieueffecten van de bestudeerde tijdelijke oplossingen in 
deze nota in beeld Ie brengen. 

P luss t rook beste o p l o s s i n g 

In principe komen de volgende benuttingsmaaliegelen in 

aanmerking: 

• v l u c h t s t r o o k g e b r u i k in de sp i ts ; 

• wisselstrook zonder fysieke gescheiden rijbanen maar door 

middel van een barrière; 

• plusstrook, 
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bulten de avondspit* • • • 

2.70 m 3,25 m 3.0 m 
vtuehhtfook 

De oplossing om de vluchtstrook als spitsstrook in te richten 

heelt als be/waai J.it het verkeer op de afrit naai Driebergen 

nu al stilstaat op de vluchtstrook. Een vluchtstrook als spits­

strook is dan een verkecrsonveilige oplossing en scoort 

slechter dan de plusstrook op dit punt. 

Bij een wisselstrook wordt een machine ingevet die tijdens de 

middag middels barriers een rijstrook verzet, / o n wissel 

strook brengt echter technische complicaties niet zich mee 

als gevolg van de verkantmg en hoogteverschillen in de as 

faltlaag tussen de noord- en /uidba.in. Daarnaast zou de 

wisselstrook kwetsbaar zijn vanwege het voortdurende wisse 

len van de barriers. 

\'an de mogelijke ti jdeli jke maatregelen is de plusstrook de 

beste oplossing. Een plusstrook houdt in dat liet verkeer ti j 

deus de spits met een gereduceerde maximumsnelheid over 3 

smalle ri jstroken r i jdt . Daarmee wordt een verkecrsonveilige 

situatie voorkomen en zijn er tegeli jkerti jd geen problemen 

met de verkanting 

B e s c h r i j v i n g van de p l u s s t r o o k 

lussen de aansluitingen Bunnik en Driebergen wordt de 

zuidhaan langs de vluchtstrook mei ongeveer 1,5 meter ver­

breed. De totale beschikbare breedte wordt opgedeeld in 3 

smalle rijstroken en een versmalde vluchtstrook. N'a de afrit 

Driebergen en voor het kunstwerk Hoofdstraat moet de extra 

derde ri jstrook beëindigd worden. Om dit goed te kunnen 

doen, /al de alr i l aangepast (verlengd) moeten worden. Ie 

f 
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vens on t s taa t er d o o r het v e r l e n g e n m e e r ' b u f f e r r u i m t e ' o p de 

a f r i t w a a r d o o r de k.mv o p s t i l s taande auto 's o p de u i t v o e g -

s t r o o k wat m i n d e r g r o o l u o r d l . 

/ i e f i g u u r 6.2 

D e n o o r d b a a n w o r d l langs de v l u c h t s t r o o k z i j d e vana l de 

H o o f d s t r a a t ve rb reed m e i ongeveer 50 c m , w a a r d o o r er vana l 

d e l o e r i i D r i e h e r p e n r u i m t e besch i kbaa r is v o o r d r i e sma l le 

r i j s t r o k e n en een v e r s m a l d e v l u c h t s t r o o k , ro l aan de a l m b i j 

B u n n i k l o o p l d i t sma l l e p r o f i e l d o o r . l o t v o o r b i j de t o e r i l 

K u n n i k w o r d l i n de m i d d e n b e r m z i j d e e x l r a v e r h a r d i n g aan ­

g e b r a c h t , w a a r d o o r er r u i m t e besch i kbaa r k o m l v o o r een 

n o r m a l e i n d e l i n g . V o o r b i j de t o e r i l va l l de e x t r a r i j s t r o o k aan 

de m i d d e n b e r m z i j d e weer a l . 

D e kos ten van een de rge lnke o p l o s s i n g / i i n ongeveer 15 lot 

2 0 m i l j o e n g u l d e n . 

P r o b l e e m o p l o s s e n d v e r m o g e n 

I n f i g u u r (>..( z i j n de ve rkee rsp rognoses weergegeven v o o r de 

s i t ua t i e in 2010 w a n n e e r er geen enke le maa t rege l w o r d t ge 

t r o l ï e n . U i l de l i g u u r b l i j k t levens d a ! als er w o r d l ve rb reed 

naar 2 v. } r i j s t r o k e n - er i n 2010 n o g steeds een congest ie 

kans van meer dan I ? " " w o r d l v o o r z i e n , Da l is de reden dat 

de p l u s s l r o o k n i e l als een v o l w a a r d i g a l t e r n a t i e ! ( c o n f o r m de 

a l t e rna t i even u i l h o o f d s t u k 31 b e s c h o u w d is. I m m e r s , de op ­

loss ing v o l d o e l n ie l aan de cen t ra le d o e l s t e l l i n g : liet ve i l i g ­

s te l len van de a c h t e r l a n d f u n c t i e . O m d a t de o p d r a c h t in deze 

Studie vvas een h e i n i t l i n g s a l l e n i a i i e l Ie o n t w i k k e l e n da l wel 

d u u r z a a m is l o t 2010 en verder , is d a a r o m v o o r d i t wegvak 

g e k o / e n v o o r een b e n u t t i n g s a l t c r i i a l i c l \ I \ I A (z ie o o k para 

g r a a f 3.H en 3.9) m e t een pa r t i e l e v e r b r e d i n g naar .' \ I 

r i j s t r o k e n niet sp i tSStrook. 

M i l i e u e f f e c t e n 

O m d a t de p l u s s l r o o k wel kan w o r d e n u i t g e v o e r d als l i j d e l i j k e 

maa t rege l o l als f ase r i ng , is het n u t t i g o m de m i l i e u e f f e c t e n 

te b e o o r d e l e n , 

DOOI de p l u s s l r o o k w o r d l de a s l a l l v e r h a r i l m g o p d i t wegvak 

2 m e i e r b reder d a n in de h u i d i g e s i t ua t i e . D e b e n o d i g d e 

r u i m t e aan de / u i d / i i d e k a n g e v o n d e n w o r d e n i n de b e r m , 

o m d a l de b e r m h ie r n o g en ige b reed te hee l t . A a n de n o o r d 

Zi jde is e n i g g r o n d w e r k n o d i g , m a a r wel b i n n e n d e h u i d i g e 

eigendomsgrenzen van Rijkswaterstaat. Du betekent dat er 

geen e l l ec ten o p t r e d e n d ie / i i n gere la teerd aan r u i m t e b e s l a g 

i l a n d b o u w , recreat ie , l a n d s c h a p , a r c h e o l o g i e , s l oop w o n i n g e n 

e n / o v o o r t >. I l kan a l leen en ig r u i m t e b e s l a g o p t r e d e n o p 

waa rdevo l l e b e n n v e g e t a l i e s . I H o l e n d ie o p t r e d e n b i j a l te r ­

na t ieven die in een o m l e i d i n g v o o r z i e n d o o r s n n d i n g n i e u w e 

geb ieden , herste l a a n t a s t i n g eenheden / i i n b i i de p l u s s l r o o k 

u i t e r a a r d n ie l aan de o r d e . 

1 ffecten die Ie m a k e n hebben m e i v e r a n d e r i n g e n aan w e g e n , 

b a r r i e r e v v e r k m g , hoog tes en v e r a n d e r i n g e n van rou tes t r eden 

n ie l o p . I r ve rande r t i m m e r s niets aan de k r u i s e n d e v e r b i n 

d i n g e n o l aan de p a r a l l e l w e g e n . O o k de i n v l o e d o p bijVOOI 

bee ld de s o u a l e v e i l i g h e i d e .d . is v e r w a a r l o o s b a a r . Er z i j n 

geen t f l c c t e n voo i s t e d e n b o u w k u n d i g e s t r u c t u r e n o m d a l er 

geen v e r a n d e r i n g p l a a t s v i n d t i n de r u i m t e l i j k e f u n c t i o n e l e 

samenhang, de oriëntatie en dergelijke. 

Een aanta l p r o b l e m e n d ie in de andere a l t e rna t i even we l naar 

vo ren k o m e n , z i j n h ie r n i e l aanwez ig o m d a t de p l u s s l r o o k 

e i nd ig ) b i j de a a n s l u i t i n g . I le i be t re f t h ie r b i j v o o r b e e l d de 

hoogspanningsmast en de begraafplaats, l en aantal voorde 
len van de andere a l t e rna t i even b l i j f t evenwe l o o k a c h t e r w c 

ge, Z o b l i j f t de s i t ua t i e b i j de a a n s l u i t i n g D r i e b e r g e n ver­

k e e r s k u n d i g gezien niet e rg g u n s t i g en is er n ie l v o o r z i e n in 

b i j v o o r b e e l d een eco log ische v c r b i n d i i i g s z o n c . 

>96 en 
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I i /nu mogeli jker» ijs wel effecten op de run off. Omdat de 

vluchtstroken en bermen minder breed zi jn, is er minder 

bufferende werking. In dit opzicht scoort de plusstrook in 

vergelijking met het nulalternatief licht negatief. 

Vanuit hel oogpunt van duurzaam bouwen zou hel hel meest 

gunstig zijn als de investeringen en het grondstoffengebruik 

ook ten goede /ouden komen aan de uiteindeli jke! definitieve 

oplossing. Dat is voor een deel het geval. De aanpassingen 

aan de kant van Bunnik / i i n duur/aam. Ter hoogte van Drie­

bergen is ei sprake van een hoogaanpassing in alle andere al 

lei datieven. I lel aangebrachte asfalt ten behoeve van de plus­

strook moet in dat geval weer worden verwijderd. Wel 

kunnen vr i jwel alle grondstoffen (asfalt, grondwerk I worden 

hergebruikt. 

O f de plussrook rendabel is, hangt van twee factoren: 

• de t i jd die verloopt tussen het aanbrengen van de plus­

strook en de t i jd waarop gestart wordt met het realiseren 

van de duurzame oplossing; 

• de investeringskosten afgezei tegen de winst van mindei f i ­

les en dus minder voertuigverliesuren. 

De investering is in 2 a 3 iaar t i id terugverdient. 

Hei tijdschema uu hoofdstuk 8 gaat uit \.\n een standpunt! 

bepaling van de ministers in apri l 2001. l iet t i jdst ip waarop 

de meer duurzame oplossing gerealiseerd is, is onder nieei 

afhankelijk van de snelheid waarmee de procedures verlopen, 

de aankoop \M\ gronden, het t i jdstip waarop financiën be­

schikbaar komen en - vooral het gekozen alternatief. Da.u 

mee hangt ook samen ot de/e optie van een plusstrook zinvol 

is ot niet. 

Verder kunnen er effecten optreden op het geluidsniveau en 

in het kielzog daarvan effecten die direct gerelateerd zijn aan 

het geluid zoals verstoring van broedvogels en mogelijk \ isu 

ele hinder. 

Voor de plusstrook is enige aanpassing van schermen nodig 

ter hoogte van bunnik. Dit zijn dezelfde schermen die ook 

nodig zijn voor Je overige alternatieven. 
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Wat ging vooraf? En hoe nu verder? 

STAPPEN EN 

PROCEDURES 

Voor de A12 Utrecht - Veenendaal wordt een besluitvor­

mingsprocedure gevolgd waarvoor de spelregels zijn vast­

gelegd in de Tracéwet. Bij dit project is ervoor gekozen om 

- naast de formal i te i ten - diverse informele vormen van 

overleg en communicat ie toe te passen in een open plan-

proces. De publicatie van de Tra jectnota /MER is een be­

langrijke stap voor al le betrokken part i jen. De Trajectno-

/ M E R vormt het onderwerp van een ronde van inspraak. 

jestuurl i jk overleg en advisering. Daarna wordt stapsge­

wijs toegewerkt naar het def ini t ieve besluit. 

7 .1 I n l e i d i n g 

I V I racewei procedure heeft .lis doel te bevorderen dat de bc 

slui tvorming ZO zorgvuldig mogelijk verloopt. Daartoe is in 

de wel onder meer geregeld dat er op verschillende momen­

ten inspraak mogelijk is voor burgers en belangcngrocpci in 

gen, alsmede overleg met betrokken overheidsinstanties. Ook 

moei op verschillende momenten advies gevraagd worden 

aan deskundigen. 

De minister van Verkeer & Waterstaai is, samen met de mi­

nister van \ ROM. verantwoordeli jk voor het uiteindelijke 

besluit, beide ministers vertolken in de procedure de rol \,m 

bevoegd ge/.ig. Rijkswaterstaat directie l ' t rechl treedt op als 

'initiatiefnemer' 

l i i i de AI2 1'lrecht - Veenendaal is ervoor geko/cn om naast 

de formele inspraak ook andere vormen van overleg loe Ie 

p,is.in. Welke parti jen een bijdrage hebben geleverd aan dit 

open pl.mproces, wordt uiteengezet in paragraaf 7.S. Daaraan 

voorafgaand (in 7.2) volgt eerst een overzicht van de stappen 

waaruit de complete besluitvormingsprocedure beslaat. 
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7.2 O v e r z i c h t p r o c e d u r e s t a p p e n 

Stap 1 : de S t a r t n o t i t i e 

De Startnotit ie voor de A I 2 Utrecht - Veenendaal verscheen 

in februari I997. 

Stap 2 : i nsp raak , adv ies en R i c h t l i j n e n 

11. Startnotit ie heeft vier weken ter inzage gelegen, Geduren­

de deze periode hebben meer dan 300 mensen hun reactie 

gegeven, Daarna heeft de onafhankelijke < aimmissie voor de 

milieueffectrapportage - mede op basis van Je/e inspraakre 

acties een advies opgesteld voor de'Richt l i jnen voor de in ­

houd van de rrajectnota/MER'. Hel bevoegd gezag heeft ver­

volgens in augustus I997 de definitieve Richtl i jnen 

vastgesteld. Daarna is het onderzoek van star) gegaan. 

Stap 3: o p s t e l l e n T r a j e c t n o t a / M E R en t u s s e n t i j d s 

o v e r l e g 

I >e rrajectnota/MER is opgesteld onder verantwoordeli jkheid 

san Rijkswaterstaat directie Utrecht, De drie belangrijkste 

onderwerpen in de Trajectnota/MIK zijn: 

• een analyse van huidige en toekomstige problemen; 

• een beschrijving van de mogelijke oplossingen waaruil bij 

de besluitvorming gekozen kan worden: de alternatieven 

en varianten; 

• een overzicht van de effecten van de alternatieven en vari­

anten vooi ondei meer hel verkeer en hel mil ieu. 

\.ii i de Trajectnota/MER is gedurende een lange periode ge­

werkt. In «Ie/e periode is regelmatig tussentijds overleg ge­

voerd mei verschillende betrokken parti jen. Ook zijn er tus­

sentijds de nodige beslissingen genomen, Een belangrijk 

moment in dal verband is bi jvoorbeeld' t rechter ing I': in 

overleg met de Bestuurlijke Begeleidingsgroep i BBG) is een 

schifting van kansrijke en minder kansrijke alternatieven en 

varianten gemaakt. Alleen de als kansrijk beoordeelde altei 

natieven en varianten zijn verder uitgewerkt. De tussentijdse 

beslissingen waren noodzakelijk om liet project beheersbaar 

te houden, maar de/e beslissingen hebben geen juridische 

status. Wie hel oneens is met de/e beslissingen kan tijdens de 

inspraak : -.l.ip 4) alsnog reageren. 

In de Trajectnota/MER wordt nog geen keu/e gemaakt; er is 

geen voorkeiirsalternaliel aangewezen, / o n keu/e vereist een 

polit ieke afweging en is daarmee een taak voor de betrokken 

ministers len niet voor de opstellers van de/e nota). De m i ­

nisters maken de afweging pas wanneer alle relevante leiten 

en meningen op een ri j zijn ge/et. 

Stap 4 : p u b l i c a t i e van de T r a j e c t n o t a / M E R , insp raak 

en t o e t s i n g 

De Trajectnota/Ml K lig) gedurende acht weken ter inzage ten 

behoeve wm de tweede officiële inspraakronde in de proce 

dure. Gedurende de/e periode kan iedereen schriftelijk en 

mondel ing (tijdens een hoorzitt ing) op de Trajectnota M l R 

reageren. Ook wordt in dit stadium overlegd met de besturen 

van de betrokken gemeenten, provincies en waterschappen, 

Hij zowel de inspraak als het bestuurli jk overleg draait he l , 

kort gezegd, om drie vragen: 

1. Maakt de Trajectnota/ME U hel mogelijk de alternatieven 

goed te beoordelen op hun effecten en kunnen de m i ­

nisiers op basis van de geleverde informatie komen to l een 

goed besluit? 

2. Welk standpunt /ouden de ministers moeten innemen en 

welke argumenten /uu daarvoor van belang? 

3. Welke aandachtspunten moeten in de volgende fase verder 

worden uitgewerkt? 

Direct na de inspraakronde wordt opnieuw de ( ornmissie 

voor de milieueffectrapportage ingeschakeld. Zij toetst de 

mi l ieu- informat ie ui l de rrajectnota/MER op juistheid en 

volledigheid, en presenteert haai be\ uulingen in een 'toet-

singsadvies' aan het bevoegd ge/ag. I >e C ommissie spreekt 

dus geen voorkeur uit voor een bepaalde oplossing; ze beoor­

deelt uitsluitend o f de mi l ieu- informat ie voldoende kwaliteit 

heelt om hel milieubelang volwaardig te kunnen meewegen 

bi j de besluitvorming. 
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Verder breng) hel Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur 

(< )VI i een Rapport van bevindingen uit ,\.)n de minister van 

Verkeer & Waterstaat. Het OVI is een overlegplatform waarin 

tal van maatschappelijke organisaties en belangengroeperin­

gen vertegenwoordigd zijn en waarin beleidsvoornemens van 

de ministei van Vcrkeci .\ Waterstaat beoordeeld worden. 

Stap 5: b e s l u i t v o r m i n g - s t a n d p u n t van de m i n i s t e r 

Op basis van de Trajectnota/MER, de inspraakreacties, liet 

advies \wn het OVI en de toets van de Commissie voor de 

milieueffectrapportage geelt de minister van Verkeer & Wa­

terstaat. in overeenstemming met de minister van VROM, 

aan welk alternatief de voorkeur kri jgt. Dit wordt in een 

'standpunt' kenbaar gemaakt. 

Stap 6: O n t w e r p - T r a c é b e s l u i t 

Het uitverkoren alternatie! wordt in detail uitgewerkt. Wordt 

gekozen voor een verbreding, dan wordt gedetailleerd in 

kaan gebracht hoe de/e verbreding in de prakti jk het beste 

gerealiseerd kan worden. Onderwerpen waaraan in de Tra-

jectnota/MER nog geen of weinig aandacht is besteed, ko­

men in di l stadium uitgebreid aan de orde. Het gaat daarbij 

bijvoorbeeld om de vormgeving van geluidsschermen, weg-

verl icht ing, signalering (verkeersborden), en maatregelen om 

Ie voorkomen dal vervuil ing van hel wegvak afspoelt en in 

hei grondwater terechtkomt, Ook worden in dit stadium de 

praktische ui lvoering en de fasering van de werkzaambeden 

bepaald. Verder komen zaken aan de orde als een land-

sihapsplan, optimalisatie van het ontwerp en de vormgeving 

van onderdoorgangen. Ten slotte worden in de OTH-lase op­

nieuw verkeerscijfers berekend en gcluidsciilers bepaald, ter­

wi j l ook bezien wordt wal de consequenties zijn van eventu­

eel nieuw beleid dal in deze studie niel meer meegenomen 

kon worden (bijvoorbeeld nieuwe normen voor luchtveront­

reiniging!. 

HERZIENING TRACÉWET 

Naar verwachting eind 2000 is de 

Tracéwet herzien. Deze herziening 

bevat een aantal wijzigingen waarvan 

de vier belangrijkste hieronder 

genoemd worden. 

1 Planologische inpassing van het 

Tracébesluit. 

In de oude Tracéwet moesten 

gemeenten en I of provincies 

aangeven of zij het Tracébesluit in 

hun ruimtelijke plannen wilde 

inpassen. Vervolgens was er voor het 

inpassen zelf een aparte procedure 

nodig. Dit leverde dubbel werk op, 

aangezien inhoudelijk alles al in het 

Tracébesluit aan de orde was 

geweest. 

In de nieuwe situatie is het Tracébe­

sluit tegelijkertijd een voorberei-

dingsbesluit en vrijstelling van de 

relevante ruimtelijke plannen. Dat 

betekent dat met de uitvoering van 

het Tracébesluit niet meer gewacht 

hoeft te worden op de inpassing door 

gemeenten of provincies: zij kunnen 

het tijdstip van inpassing daardoor nu 

meer zelf bepalen. 

2 Integratie van de geluidsprocedure 

In de oude situatie diende het geluid 

zowel in de Tracéwetprocedure als in 

een aparte Geluidsprocedure aan de 

orde te komen. In de nieuwe situatie 

wordt het geluid in één keer geregeld 

in het Tracébesluit. 

3 Gecoördineerde aanvraag vergun­

ningen 

In de oude Tracéwet moest - na het 

Tracébesluit - iedere vergunning 

apart worden aangevraagd. In de 

nieuwe situatie worden - na het 

Tracébesluit - in één keer alle 

vergunningen aangevraagd. Deze 

dienen binnen een bepaalde termijn 

verleend te zijn. Er is beroep mogelijk 

tegen één of meer van deze vergun­

ningen, waarbij de rechter in één keer 

uitspraak doet over alle ingestelde 

beroepen. 

4 Congruentie Tracébesluit en Ont-

werp-tracébesluit 

In de oude situatie moest het 

Ontwerp-tracébesluit hetzelfde zijn 

als het Tracébesluit. Als dat niet zo 

was, diende er een wijzigingsproce­

dure te worden doorlopen. In de 

nieuwe situatie kan het Ontwerp-

Tracébesluit, naar aanleiding van 

bijvoorbeeld inspraakreacties, nog 

gewijzigd worden zonder dat 

daarvoor lange procedures nodig zijn. 

Het Ontwerp Tracébesluit wordt ter inzage gelegd. Er is dan 

opnieuw een inspraakronde. De besturen van de belrokken 

provincies en gemeenten moeten in deze fase aangeven o f ze 

bereid zijn bel gekozen alternatief in te passen in hun ru im-

leliike plannen. 
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Stap 7: T racébes lu i t en be roep A m b t e l i j k en b e s t u u r l i j k o v e r l e g 

Na de inspraak en hel bestuurl i jk overleg in hel kader van 

het Ontwerp-Tracébesluit neem) de minister van Verkeer S; 

Waterstaat, in overeenstemming met de minister van V K O M , 

het definitieve Tracébesluit. Tegen di l Tracébesluit is beroep 

mogelijk bij de Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad 

van State. 

7.3 H e t o p e n p l a n p r o c e s 

In hel ambtel i jk en bestuurl i jk overleg werden op lokaal n i ­

veau specifieke problemen besproken; per gemeente o f met 

een cluster van gemeenten. In een maandelijks overleg met 

ambtelijke vertegenwoordigers van de gemeenten, de provin­

cie, het Bestuur Regio Utrecht (BRU), de Inspectie Ruimte­

li jke Ordening (IRO) en het Ministerie van Landbouw, Na­

tuurbeheer en Visserij ( LNV) is overlegd over de gang van 

/aken. Soms werd apart met een gemeente overlegd en op 

aanvraag werden ook de raadscommissies geïnformeerd. 

Het open planproces is een gestructureerde werkwijze om bij 

veelomvattende plannen, zoals het aanpassen van een snel­

wei;, regelmatig met betrokken parti jen te overleggen. Op die 

manier kan de kennis die aanwezig is bij verschillende be­

stuurl i jke organen en groepen in de samenleving optimaal 

benut worden. Het komt de kwaliteit van de studie ten goede 

als tussentijds getoetst wordt waar de gevoelige punten lig­

gen. Bovendien vergroot het open planproces het draagvlak 

voor de plannen. Om dit overleg te stroomli jnen zijn ver­

schillende vormen van overleg in het leven geroepen: een Be­

stuurl i jke Begeleidingsgroep (BBG), ambteli jk en bestuurli jk 

overleg, en daarnaast een aantal aspcclbcgcleidingsgroepen 

en klankbordgroepen. 

Aspec t b e g e l e i d i n g s g r o e p e n 

De effecten van de plannen strekken zich uit over vri jwel alle 

aspecten van de maatschappij. Specifieke instanties zijn daar­

om gevraagd om op basis van hun deskundigheid bijdragen 

te leveren aan de studie. Kr zijn zes aspectbegeleidingsgroe­

pen ingesteld: natuur en landschap; geluid en t r i l l ingen; bo­

dem en water; landbouw; recreatie; kabels en leidingen. Voor 

de overige aspecten zijn geen aspectbegeleidingsgroepen 

samengesteld, hetzij omdat een aantal onderwerpen al via het 

ambteli jk overleg ,\.\n bod komen, hetzij omdat de inschat­

t ing was dat deze effecten niet bepalend zouden zijn voor de 

studie. 

BBG 

In de BBG zitten vertegenwoordigers van provincies en ge­

meenten. I V BBG heelt de verkenningslase gelrokken en be­

schikt daardoor over veel kennis. Naast kennis van hel pro 

ject beschikt de BBG natuurl i jk ook over veel kennis over 

lokale situaties. Daar heeft de minister dankbaar gebruik van 

gemaakt. De BBG heeft bijvoorbeeld geadviseerd over de 

voorselectie van r i jstrookindelingen, het ' trechterdocument' 

(waarin de kansrijke van de minder kansrijke alternatieven 

en varianten gescheiden zijn) en conceptversies van deze Tra-

iecinola/MI-.R. De BBG houdt zich vooral bezig met strategi­

sche vragen en de grole l i jnen binnen de studie, 

fig. 7 1 
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Loka le k l a n k b o r d g r o e p e n O v e r i g e o m w o n e n d e n 

In i-Ik deelgebied zijn lokale klankbordgroepen geformeerd 
om de kwaliteit van de producten te verhogen, De klank­
bordgroepen zijn bedoeld als gesprekspartners vooi de plan­
nenmakers, maar hebben geen besluitvormende laken of be­
voegdheden. 
De selectie van de leden van de/e groepen is gemaakt aan de 
hand van de ingekomen inspraakreacties op de Startnotitie. 
I taarnaasl is er geprobeerd om een zo divers mogelijke ver­
tegenwoordiging uil de bevolking te selecteren. I eden van de 
klankbordgroepen zijn dikwijls ook lid van een lokale actie­
groep of vereniging, /.ii hebben op persoonlijke titel meege­
daan en er is afgesproken dal hun uitspraken niei bindend 
zijn. 

Ir zijn vier klankbordgroepen ingesteld: 
• deelgebied 1; Lunetten Uunmk 
• deelgebied 1: Driebergen Zeisi 
• deelgebied _: Maarn - Doorn 
• deelgebied 3: Amerongen, 1 eersum, Scherpenzeel, Rens-

woude, Woudenberg en Veenendaal. 

Ten s lo t te is m i d d e l s enquêtes en een bele\ i n g s o n d e r / o e k ge 

t r a c h l o m o o k de o m w o n e n d e n d ie geen deel u i t m a k e n van 

d e k l a n k b o r d g r o e p e n te b e r e i k e n en h u n m e n i n g te v r a g e n . 

De resu l ta ten van he l b e l e v i n g s o n d e r z o e k z i j n m e e g e n o m e n 

i n de e f f e c t b e o o r d e l i n g . 

7 . 4 P l a n n i n g 

De meeste van de/e stappen /iin in de wet voorzien van een 
wettelijke termijn. Sommige stappen hebben geen termijn en 
mogen zo lang duren als nodig is. Om enig inzicht te krijgen 
i n de p l a n n i n g volgt h i e r o n d e i een o v e r z i c h t . D e / e p l a n n i n g 

is over igens een S t r e e f p l a n n i n g ; er / i i n een he leboe l la» t o ren 

d ie d o o r de ops te l le rs niet k u n n e n w o r d e n b e ï n v l o e d , maar 

d ie wel een p l a n n i n g k u n n e n d o o r k r u i s e n ( b i j v o o r b e e l d een 

k a b i n e t s c r i s i s o l andere p o l i t i e k e e v e n t u a l i t e i t e n 

IrbnMfi 1997 

augustus 1997 

december 1997 "I 

juni 2000 

rmber 2000 

februari 2 februari 2001 [ 

m«ho2001 

begin 2002 

2002/2003 

«2003 

i van de startnotitie 

«on de Rlchtli|nen 

J Tustenti|ds overleg cnret deelproducten 
1 m*JdeH het open pUn proces 

—^ Venenenen ««n af Tn|ectnoU/M£a 

-«] lmpfMlitffn«|n wordt f «loten 

—«| Standpuntbepaling van de mWWHn 

—«j Oniwefp Tracé Beilull plu» impmlt 

—.JTracébetlulï 

-•JBeiwaar en beroepsprocedures 

. Uitwerking, rratebeslutt 
Ti/dschei 

het kadi 
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De vinger aan de pols 

LEEMTEN IN KENNIS, 

EVALUATIE, TERUG­

BLIK 

Elke Trajectnota/AAER moet aandacht besteden aan 

zogenoemde leemten in kennis: gegevens en berekeningen 

die tijdens de studie niet op tafel konden komen. Verder is 

het een wettel i jke verplichting om na verloop van t i jd te 

evalueren in hoeverre de effectvoorspellingen in de 

Trajectnota/MER kloppen. Een Trajectnota/MER bevat 

gewoonli jk een eerste aanzet voor het evaluatieprogramma 

dat op termijn verricht moet worden. Ten slotte is het de 

moeite waard kort terug te blikken op enkele praktische 

ervaringen in de loop van deze studie: welke lering valt 

daaruit te trekken voor toekomstige, vergelijkbare 

projecten? 

8.1 In le id ing 

In paragra.il 8.2 wordt kort ingegaan op' leemten in kennis'. 

I let accenl ligt daarbij op de ontwikkelingen rond verkeer en 

vervoer in de periode na 20KI (het i j k i .u i voor de effectvoor­

spellingen in de/e studie . Paragraal H.3 hev.it een overzicht 

van onderwerpen die te zijner t i jd bij de wettelijk verplichte 

evaluatie .Khter.it aandacht behoeven. Enkele praktische les­

sen uit de gang van /aken bij de/e studie \ IJ Utrecht - Vee-

nendaal worden besproken m paragra.it 8. I, 

8.2 L e e m t e n i n k e n n i s 

In elke Trajectnota/MER is sprake van leemten in kennis, zo­

als onbekende lactoren in de bestaande toestand van het m i ­

lieu en onzekerheden over de autonome ontwikkel ing. Verder 

ontbreken voor sommige aspecten/criteria betrouwbare 

voorspellmgsmethoden. Dergehike algemeen voorkomende 

leemten in kennis zijn in de loop der jaren in veel Iraiectno-

la s geboekstaafd. Het heeft dan ook geen / i n ze hier in ex­

tenso Ie lus, lu ijven. 

Een belangrijke leemte in kennis die voor de/e studie wel 

vermeldenswaardig is, is de beleidshorizon: tot welk t i idstip 

of welk jaar zi jn er gegevens over te nemen maatregelen? 

Het beleid is vastgesteld tol 2n io .de verkeersmodellen voor 

Utrecht zijn opgesteld voor het iaar 2010, de horizon van het 

streekplan is eveneens het iaar 2(110. Kor tom, voor de auto­

nome ontwikkel ing is het voor het iaar 2010 goed mogelijk 

om een algemeen geaccepteerd beeld ie schetsen. Voor de pe­

riode n,\ 2010 is er echter geen vastgesteld beleid: geen ver­

keersmodellen, geen scenario's van hel t cii lraal Planbureau 

en geen vastgestelde ruimtelijke ontwikkelingsrichting. 

Een dergelijk probleem wordt in een l i a i c l n o i a MLR vaak 

Opgelost met een zogenoemde doorkl ik. Het i.i.u tot waar het 

beleid is geformuleerd - in dit geval 2010 wordl als referen-

lieia.u voor de autonome omwikkel ing genomen en op basis 

van restcapaciteit en het doortrekken van bestaand beleid 

wordt een beeld geschetst van de periode na 2010, 

10J | Tr^KtnotjMtRA12UtrKht-Vt«wi>dMlO<»/AHooW/.o£j 
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Hel probleem is echter in d i l geval dal in hel Meerjarenpro­

gramma Infrastructuui en [ransporl ( M I T ) staat aangegeven 

dal een eventuele verbreding pas na 2010 /.i l worden gestart. 

Dal betekent dal kort na hel referentiejaar ingrijpende veran­

deringen plaatsvinden. Hel referentiejaar komt dus eigenlijk 

te vroeg, I en later referentiejaar bijvoorbeeld 2020 is ech­

ter onhandig, onul. i l .il het andere beleid ook tot 2010 is ge 

formuleerd. 

I>n probleem is in de/e studie opgelost door ie simuleren dat 

de verbredingen in 2010 wél al zijn gerealiseerd. Vervolgens is 

de toekomstvastheid van de oplossingen beoordeeld, hij de 

besluitvorming zal de toekomstvastheid met hel oog op de 

periode na 201(1 ongetwijfeld zwaai wegen. 

8.3 Aanzet tot een e v a l u a t i e p r o g r a m m a 

Een evaluatie achteral is een verplichl onderdeel van de pro­

cedure conform de nracéwet. I lel doel van zo'n evaluatie is te 

toetsen o f de effecten ook daadwerkelijk optreden in de mate 

waarin / u worden voorspeld, levens kan hel bevoegd ge/ag 

daarbij aangeven ol er mitigerende maatregelen genomen 

moeien wenden voor effecten die groter bleken dan was 

vooi speld. 

Mei hel uitvoeren \.\n evaluaties-achterafis nog niet veel 

prakti jkervaring opgegaan. Er zijn dan ook nog geen alge­

meen geaccepteerde en in de praktijk beproefde methoden en 

technieken om de evaluatie achteral aan te pakken. In hel 

kadei van het ïr.webeslint wordt een gedetailleerd cvaluatie-

progi anima uitgewerkt. Hieronder volgt alvast een overzicht 

van onderwerpen waarop de evaluatie zich kan richten. 

Ve rkee rsp rognoses 

De ontwikkeling van hel aantal motorvoertuigen op de A12 
verg! monitoring. 
Bij hel uitkomen van hel N W P en hel naar aanleiding daar­

van opstellen van een nieuw verkeersmodel moet met dit 

model worden nagegaan in hoeverre de aangenomen restca-

paciteil volstaat. Di l gebeurt in de ( 'TH fase. 

Bouwti jd en -kosten 

Bij de ui twerking zal moeten bli jken ol de aannamen om de 

bouwt i jd en kosten te berekenen nog steeds actueel zijn, ol 

op dat moment zijn achterhaald - hetzij door polit ieke be­

slui tvorming, hetzij door nieuwe technieken. 

Grondwater 

1 ndens de bouwt i jd zal gecontroleerd moeten worden o f in­

derdaad de aanname klopt dal er geen ellect optreedt: is het 

mogelijk om te werken met 100% retourhemaling? 

Ecologische voorzieningen 

Zijn er voldoende ecologische voorzieningen of is de barrière 

toch nog gioter dan gedacht? 

Sociale v e i l i g h e i d 

Zi jn de maatregelen voor de extreem lange onderdoorgangen 

onder weg en spoor aldoende' 

Archeologie / cultuurhistorie 

Wordl in hel vervolgtraject voldoende zorgvuldig omgegaan 

met archeologische en cultuurhistorische waarden' 

Compensat ie 

Is het mogelijk het compensatieplan te realiseren, mei hel ge 

wenste resultaat: geen netto-verlies? 
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8.4 Prakt ische lessen 

Ervaringen met het open planproces 

Hot open planproces is op verschillende manieren ingevuld. 

Naast het overleg op ambteli jk en bestuurl i jk niveau en de 

bijdragen van deskundigen, zijn er in de/e studie twee no 

viteiten toegevoegd: de klankbordgroep en bet belevings­

onderzoek I Zie paragraaf 7.2 voor een nadere toelichting). 

De klankbordgroep had als doel informatie te kingen uit de 

omgeving om ZO betere plannen te kunnen maken. Dat doel 

is zeker bereikt. I r zijn opmerkingen verwerkt door bepaalde 

ohieiten als knelpunt aan te wijzen, in bepaalde gevallen is 

met opmerkingen rekening gehouden in het inpassend onl 

werp zoals wensen over doorri jhoogtes) en soms zijn Op 

merkingen verwerkt als een mogelijke mitigerende maatregel. 

Soms ook zijn suggesties onderzocht en als niet reëel terzijde 

geschoven en soms zijn ze meegenomen als een te onderzoe­

ken effect. 

De onderstaande knelpunten bij liet functioneren van de 

klankbordgroep en de gang van zaken rond het belevings­

onderzoek zijn Ie beschouwen als lessen voor de toekomst: 

• Hel is vaak moeil i jk zichtbaar hoe concrete opmerkingen 

Zijn verwerkt in het uiteindeli jke product. Voor diegene die-

de opmerking heelt gemaakt, kan dat frustrerend zi jn. 

• Het kost veel inspanning om de juiste informatie op bel 

juiste t i jdstip Ie geven, maar dal is wel een belangrijke 

voorwaarde om de klankbordgroep en hel belevingsonder­

zoek optimaal lot hun recht te laten komen. 

• I Ie posilie win de klankbordgroep en de status van hel be­

levingsonderzoek zijn vaak moeil i jk uit te leggen. Vaak 

worden deze voorzieningen als inspraak gezien, terwijl dal 

niisi lijnrecht staat tegenover het doel om op een open wij-

Ze samen Ie denken. Dal heeft soms tol frictie geleid. 

'GVC 
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Visualisaties 

I en visualisatie zegl vaak meer dan uitleg in lopende tekst. 

Hei aanbieden van visualisaties heeft echter nadelen als dit te 

v roeg in hel studieproces gebeurt. Kr is dan nog Ie weinig be­

kend en hel is vaak moeil i jk voor een kek de visualisatie 

goed Ie le/en. I en voorbeeld: bn een visualisatie \an een stuk 

Snelweg kingen de Schermen vaak ook een plaats. Zolang 

niets bekend is over de ui lvoering van die schermen, worden 

ze - in de beginfase van de studie weergegeven als een grijs 

vlak. Vaak val daarmee het idee post dat er betonnen wanden 

/ui len worden neerge/el, terwij l over de vormgeving nog he 

lemaal niet is nagedacht. Een alternatiel wordt dan beooi 

deeld op basis van een verkeerd geïnterpreteerd beeld. 

De v e r k e n n i n g s f a s e in relatie tot de s t ud i e fase 

I >e verkenningsfase heeft veel intorm.nie opgeleverd. Wel op­

lossingsrichtingen en keu/en zijn ook bij de Irethtering I 

overeind gebleven, Toch bli jkt bet enigs/ins gevaarlijk om op 

basis van beperkte informatie naai oplossingen te kijken. In 

de nadere ui twerking bleek dal in de verkenning een aantal 

belangrijke maatgevende details met naar voren / i i n geko­

men. Voorbeelden /m i de begraafplaats in Driebergen en de 

problemen rondom de hoogspanningsmast. 

Vooral als de verkeerskundige onderbouwing nog niet aan­

wezig is. /ou de verkenning zich moeten toespitsen op een 

pi oblceininvcnlaris.it ie. 

D e t a i l n i v e a u en aan ta l aspecten 

De r ichtl i jnen vragen om onderzoek naar een groot aantal 

aspecten. Van een aantal van ÓC/K- aspecten was vooraf duide­

lijk dat ze er weinig toe deden en dal er bovendien geen m i t i ­

gerende maatregelen voor kunnen worden getroffen. Deze as­

pecten hebben het karakter van een 'verplicht nummer' 

gekregen. Dit betreft onder meer de aspecten tr i l l ingen, 

luchtverontreiniging en externe veiligheid. 

Het zou voor de studielast, maai ook voor de leesbaarheid 

van de nota een goede zaak zijn als er vooral wat ki n is, l u i 

wordt gekeken naar hel aantal te onderzoeken aspcetcn. 

M a r g e s v e r b r e d i n g 

De Traccwcl geelt een aantal marges .\.\i\ voor hei ontwerp. 

Deze marges zijn relevant wanneer gekeken wordt naai een 

nieuw tracé; voor een verbreding zijn ze echter Ie ru im. I en 

marge van bijvoorbeeld 10(1 meier is voor een verbreding 

nauweliiks relevant. Het zou aan te raden / i in om daar in de 

r icht l i jnen sturing aan te geven 

D u u r z a a m b o u w e n 

I 'e A12 is als voorbeeldprojecl aangemerkt om te kijken of 

duurzaam bouwen op een zinvolle wijze is mee te nemen in 

een Trajcelnoia/MER. Dat bli jkt inderdaad het geval ie zi jn. 

S a m e n h a n g H S L - O o s t / A12 

De HSI -Dost en de A l 2 hebben integrale varianten ontwik 

keld. Dat maakte de studie niet eenvoudiger: hel leverde een 

enorm aantal varianten op. Alleen door dn aantal in een 

v roeg stadium in Ie perken (Ie'trechteren' was de Studie be 

heersbaar Ie houden. I leze noodzakelijke treehlei ing is daar 

mee een belangrijke stap m het ontwikkelingsproces gewoi 

den. Het zou nutt ig / i i n als bijvoorbeeld de Commissie voor 

de mihcucl lcvl rapportage haai adv ies geelt ovei de/e essen li 

ele stap in grootschalige projecten. 
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BEGRIPPENLIJST 

106 I Tu|«lnota MER Al2 Utfecht-VMnenda.il D r r M HooWnota 

A 
achtergronddocument 

Een document dat achtergrondinformatie bij deze studie 
bevat. Achtergronddocumenten zijn op aanvraag in te zien. 
Een lijst van deze documenten is te vinden in de hoofdnota. 

achterlandverbinding 

Verbinding van hel hoofdwegennet, waai hel meeste zakelijk 
verkeer en goederenvervoer over wordi afgewikkeld. 

alternatieven 
Een alternatief is een mogelijke oplossing vooi (Ie problemen 
op de \ i -: de studie beval 7 alternatieven die iedei 
opgedeeld zijn in diverse varianten. 

archeologie 

De wetenschap van de oude geschiedenis op grond van 
bodemvondsten en opgravingen. 

aspect 

Een duidelijk afgebakend deel van de waarneembare wereld. 
c)p grond van deze kenmerken van de omge> ing/snelweg 
worden de diverse alternatieven beoordeeld, I 'e omgevings 
kenmerken zijn onderverdeeld in de volgende aspecten: 
Bodem en Water 

Natuui en I andschap 
Geluid en Trillingen 
Kabels en leidingen 
Duurzaam Houwen 

Recreatie 
I andbouw 
Wonen Werken/Wegen 
Veiligheid 
\ei keei en Vervoer 
Economie 

aspectbegeleidingsgroep 
Pei aspeel is een groep opgerichl van onafhankelijke deskun­
dige instanties die gedurende de studie over de schouder van 
Rijkswaterstaat meegekeken hebben naar hel verloop van de 
studie en die op selecte punten advies hebben gegeven. 

aspectrapport 

Een achtergronddocument bij de/e studie. I en aspectrappori 
liev.it bijvoorbeeld de bes, In uv ing van de huidige situatie en 
autonome ontwikkelingen per aspec i. 

automobiliteit 

Hel totaal aan verplaatsingen met de auto. 
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a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g 

Een toekomstige omwikkel ing die zich zelfstandig /.il 

voordoen, dal wil zeggen onafhankelijk van de keuzen in 

deze s tud ie 

B 
bar r iè re 

I Ie snelweg vormt een afscheiding lussen twee gebieden aan 

weerszijden. Er kan sprake zijn van een lysieke barrière: dan 

vorml de weg een versperring voor mensen of dieren die 

wil len oversteken. I i kan nok sprake ziin \.\n een visuele 

barrière, dan verspert de weg het zicht over het landschap. 

BBC 

Bestuurlijke Begeleidingsgroep. 1 en groep van bestuurders 

uit de regio Utrecht die de Irajectstudies voor de Al 2 en de 

IISI Oos t begeleid hebben en op cruciale punten advies 

geven over de inhoud van de studie. 

b e l e v i n g s w a a r d e o n d e r z o e k 

Onderzoek waarbij de bewoners van hei gebied ondervraagd 

wolden over de leetb.i.irlieid van het gebied en waarbij bun 

meningen over mogelijke verbreding wu de A12 in beeld 

gebrachl worden. 

b e n u t t i n g s m a a t r e g e l e n 

Maatregelen die erop gericht ziin de files op de snelwegen 

zoveel mogelijk te verhelpen met een minimale aanpassing 

aan de snelweg zelf. I >eze maatregelen ziin er voornamelijk 

op gericht het verkeei op de snelweg beier te geleiden en zo 

de Weg beier Ie benullen. 

be roepsp rocedu re 

Bezwarenprocedure bij een rechtbank of de Raad van State. 

b e s t e m m i n g s p l a n 

t i p grond san de Wel op de Ruimtelijke Ordening door een 

gemeentebestuur opgesteld plan. waarbij de toekomstige 

bestemming van niet tol een bebouwde kom behorende 

grond wordl aangegeven. 

b i o t o o p 

Natuurl i jk leefgebied van een groep planten o f dieren. 

b o d e m b e s c h e r m i n g s - g e b i e d 

Wettelijk aangewezen gebied waarbinnen elk gebruik van de 

grond aan regels gebonden is mei als doel de bodemkwaliteit 

maximaal te besehermen. 

b o d e m s a n e r i n g 

Hel reinigen van verontreinigde grond, 

b o o g a a n p a s s i n g 

Een verruiming van een bocht in bel sndwegtracé, 

b o o g s t r a a l 

I en maal voor de kromming van een bocht, gemeten in de 

straal van de bocht, I loe groter de boogstraal hoe gestrekter 

de boog. 

b o o r t u n n e l 

lunnel gemaakt mei behulp van een boormachine die bel 

tracé uiigraait zonder dat er aan de oppen lakte verstoring 

plaatsvindt. Alleen aan het begin en einde van de lunnel 

wordl een g.H gegraven om de boormachine te positioneren. 

b o u w f a s e r i n g 

Volgorde van uitvoering van een infrastructuurproject. Bij 

het uitwerken van deze volgorde moet rekening gebonden 

worden met hel feil dal de snelweg in gebruik moet blijven 

tijdens de bouwfase, l ' i i kan de fasering complex maken. 

b r o n m a a t r e g e l 

Maatregel om geluidsoverlast te beperken i l ie genomen 

wordl aan de bron van hel geluid. I en voorbeeld hiervan is 

de snelweg bekleden mei geluidsarm ZOAB (Zeei open asfalt 

beton). 

b u n d e l i n g s a f s t a n d 

I Ie afstand lussen de zijkant van de snelweg en de zijkant van 

de spoorl i jn. 

b e s t e m m i n g s v e r k e e r 

Verkeei dal over de A l - reist, waarbij hel eindpunt v an de 

reis binnen hei studiegebied valt. 

Bevoegd Gezag 

Hel Project A l - Utrechl Veenendaal doorloopt de tracéwet­

procedure. Eén oi meerdere overheidsinstanties zijn bevoegd 

om een besluit Ie nemen over de uitkomst van zo'n 

procedure; deze instanties zijn hel bevoegd gezag. Bij hel 

Project AI2 Utrecht-Veenendaal zijn dal de Ministers van 

V&VS e n \ ROM. 

capac i t e i t 

I lel maximale aantal auto's dat binnen een bepaalde tijdseen 

heid over de weg kan ri jden. De capaciteit is o.a. afhankelijk 

van de afstand die auto's houden en de breedte van de weg. 

COB 

Centrum voor Ondergronds Bouwen 

c o m b i a a n s l u i t i n g 

l »e gecombineerde aansluiting Maarn-Maarsbergen: In plaats 

van de nu aanwezige J aansluitingen wordl er maar 1 

gebouwd die hel verkeer van beide aansluitingen zal gaan 

v ei werken. 
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C o m m i s s i e MER 

De beoordelingscommissie voor de Mil ieu-Effecl Rappor-

i.igc. samengesteld ui l onafhankelijke parti jen, De Commissie 

voor Je milieueffecirapportage is een onafhankelijke 

commissie, die iU- ui lvoering van de milieueffectrapportage 

beoordeelt: verloop) de procedure zorgvuldig en komen alle 

belangrijke onderwerpen aan »lf orde? De eerste activiteit van 

de Commissie is hel geven van een advies aan hel bevoegd 

gezag over de informatie die et in ieder geval in hel milieuef-

fectrappori moei staan. Hei ad> ies is een reactie op de start-

notit ie, waarin staal welk milieu in de MER onderzocht moei 

worden. Hei bevoegd ge/ag verwerkt hel advies van de 

( ommissie in z i jn r icht l i jnen voor het mil ieueffectrapport. 

I en andere belangrijke taak van de ( ommissie is hel zoge­

naamde toetsingsadvies op hel moment dal hei milieueffect-

rapport klaar iv Hierin geeft de < ommissie aan hel bevoegd 

gezag advies over hel .il o f niet aanvaarden van hel rapport. 

c o m p e n s a t i e 

Voor iedere hectare natuurgebied die aangetast wordt door 

de .1.uileg van infrastructuur moei elders een hectare natuur-

gellied teruggebracht worden. Dit proces heet compensatie, 

conges t i ekans 

I >e kam dal er op een wegvak file komt Ie slaan. 

CPB 

i entraal Plan Bureau 

c u m u l a t i e van g e l u i d 

Samenvoeging van geluid van verschillende bronnen, 

bijvoorbeeld de snelwegen hel spoor. 

c u l t u u r h i s t o r i s c h e w a a r d e 

Waarde ontstaan door de bewoning van een gebied door de 

mens. Dooi de/e waaiden is in de huidige l i jd Ie zien ol al Ie 

leiden hoe vroeger geleefd weid 

D 
d e e l g e b i e d 

Hel studiegebied van Utrecht lot Yecncndaal is om prakt i ­

sche redenen opgedeeld in drie deelgebieden. 

Deelgebied I I uncttcn-Dricbcrgcn, 

Deelgebied -' Driebergen-Maarsbergen, 

Deelgebied ( M.utsbcrgen-Vccncndaal. 

I 'e exacte indeling is terug te vinden op de kaan in 

Hoofdstuk I van de hoofdnota. 

d e e l g e b i e d s r a p p o r t a g e 

Onderdeel van de Iraieelnola die de problematiek en de 

mogelijke oplossingen per deelgebied beschrii l l . 

d o e l g r o e p s t r o o k 

Een ri jstrook op de snelweg waai alleen een bepaald soort 

vel keer gebruik van mag maken. De doelgroep \\m de/e 

Strook kan variëren van vrachtverkeer lo l carpoolers. 

d o o r s n i j d i n g 

Het opdelen van een voorheen in l .u l gebied in Iwee delen 

doordat een snelweg erdoorheen wordt aangelegd. 

drainagesysteem 

Systeem waardoor grondwater kan toestromen ol 

wegstromen ter beheersing van de grondwaterspiegel. 

d u b b e l l a a g s Z O A B 

bedekking van de snelweg beslaande ui l een dubbele laag 

Zeel l 'pen Asfalt Beton. Ken dergelijke bedekking werkl sterk 

geluidreducerend. 

d u u r z a a m b o u w e n 

Hei toepassen v.m duurzame materialen en technieken 
tijdens de bouw. Dit omval ook hergebruik van malei ialen en 

hel gebruik van duurzame energiebronnen, zoals wind 

energie ol zonne energie. 

d w a n g p u n t 

I en waardevol omgevingskenmerk, zoals een bijzonder stuk 

bos o f een monumentaal landgoed, dal tijdens hel selectie­

proces van alternatieven als dusdanig waardevol geclassifi­

ceerd is. dal hel Ie allen tijde ontzien moet worden. 

d w a r s p r o f i e l 

Dwarsdoorsnede op tekening van de snelweg. De doorsnede 

bevat niet alleen de rijstroken maar ook de bermen en de 

bermsloien. 

d y n a m i s c h e r i j s t r o o k i n d e l i n g 

ben systeem waarbij hel aanwezige asfalt van de snelweg al 

naar gelang de drukte op de weg ingedeeld kan worden in 

meer ol minder ri jstroken. 

E 
ecoduc t 

1 en viaduct o f onderdoorgang bestemd voor dieren. 

e c o h y d r o l o g i e 

De samenhang lussen de grondwaterstand en hel voorkomen 

van dieren en planten in een gebied. 

e c o l o g i s c h e v e r b i n d i n g s z o n e s 

1 en zone d ie twee natuurgebieden uu de Ecologische Hoofd­

structuur mei elkaar verbindt. Dieren en planlen kunnen 

Zich door middel van deze vcihmdingszoncs lussen de 

verschillende gebieden verplaatsen, 
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EHS 

l cologische Hoofd Structuur. In het Structuurschema 

Groene Ruimte (SGR) staat beschreven welke naium ™ » 

Nederland van essentieel belang is en behouden moet 

bli jven. In principe worden er geen ingrepen in die gebieden 

toegestaan. Plannen voor ingrepen die toeh in de ecologische 

hoofdstructuur plaatsvinden, moeten aantoonbaar een 

zwaarwegend maatschappelijk belang dienen en niet elders 

gerealiseerd kunnen worden. AK een ingreep aan die vooi 

waarden voldoet en wordt toegestaan, moet de schade •>-M^ de 

natuur worden gecompenseerd. 

e l e m e n t a i r o n t w e r p 

Het eerste ontwerp van een altet n.ilief uit de studie waarbij 

de snelweg op basis van hel huidige tracé verbreed wordt. 

Hierbi j wordt geen rekening gehouden met de omgeving 

waar de snelweg doorheen loopt. Het elementair ontwerp 

wordt daarom ook wel 'woestijn ontwerp' genoemd. Het is 

dan ook geen reëel ontwerp maar een startpunt voor het 

ontwerpproces. 

em iss i e 

Uitstoot van verontreinigingen; kan zowel op veronlrcini 

gende stollen slaan als op geluid. 

e m p t y lanes 

Rijstroken die niet gebruikt worden door verkeer. 

e t m a a l w a a r d e g e l u i d 

I r worden twee waarden bepaald: bet geluidsniveau 

gedurende de dagperiode en gedurende de nachtperiode. I 'e 

waarde in decibel wordt voor de nachtperiode verhoogd mei 

ui decibel, De Innigste van de twee wordt vervolgens als 

etmaalwaarde aangeduid. 

ex te rne v e i l i g h e i d 

I Iel i isico dal een persoon in de omgeving loopt om Ie over 

lijden als gevolg van een ongeluk op de A I2 vanwege hel 

vervoei van gevaarlijke stoffen 

F 
f asee rbaa rhe id 

De mogeli jkheid om de ontworpen infrastructuur ook 

werkelijk te bouwen /onder dat de snelweg lange t i jd voor 

verkeer afgesloten moet worden. 

f l a n k e r e n d e m a a t r e g e l e n 

Maatregelen die genomen worden met als doel de hoeveel 

heid auto's op de snelweg te verminderen. Denk hierbij 

bijvoorbeeld aan het stimuleren VM\ openbaar vervoer, het 

verhogen van de benzineaccijns, etc. 

I l y - o v e r 

hen viaduct over de snelweg, bedoeld om een rijstrook over 

de bestaande snelweg been te leiden. 

f aunapassage 

Verbinding dwars ovei ol onder infrastructuur waardoor 

dieren ongehinderd over kunnen steken 

G 
C e a - o b j e c t 

(iebied of plaats in hel landschap mei een bes» hernule status 

vanwege de unieke bodemsamenstelling ol ontstaansgeschie­

denis. Een voorbeeld is de Emminkhuizet berg die in de 

laatste ijsti jd gevormd is door hel opstuwend landiis. 

g e l u i d b e l a s t i n g 

Gemeten o f berekend geluidniveau binnen een bepaalde 

tijdseenheid. Het niveau wordt uitgedrukt in decibel: dB(A) . 

g e l u i d c o n t o u r 

l i j n op de kaart die gebieden met een gelijke geluidbelasting 

t.o.v. Je snelweg aangeeft. 

geluidgevoelige bestemming 

( ategone gebouwen en gebieden waarvoor, vanwege de 

grotere kans op geluidhinder, geluidnormen gelden. Voor­

beelden zijn scholen en ziekenhuizen, 

g e l u i d h i n d e r / g e l u i d s o v e r l a s t 

Gevaar, schade ol hinder als gevolg van hel horen van geluid. 

g e l u i d w e r e n d e maa t rege l 

Maatregel die genomen wordt om de geluidhinder te 

beperken. Er / uu drie vormen van geluidwerende maatre 

gelen. 
1. Bronmaatregelen; maatregelen gericht op het beperken van 

degeluidsuiistoot. Voorbeelden / i m hel omwikkelen van 

stillere auto's en het bekleden van de snelweg met 

geluidsarm / ( I \1> 

2. Ovcrdr.Khtsm.ialrcgclen: maatregelen gericht op het 

tegenhouden van het geluid; voorbeelden /uu geluids­

wallen en geluidsschermen. 

3. Gevelmaatregelen: geluidsisolerende maatregelen aan de 

gevels \.m huizen 

g e o h y d r o l o g i e 

Wetenschap die de samenhang tussen de bodemsamenstel­

l ing en het grondwater bestudeert. 

g e o m o r f o l o g i e 

Wetenschap die /ieh bezighoudt met de onslaanswij/c en de 

opbouw \,i\\ hel aardoppervlak. 
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grenswaarde geluid 

Hel maximaal toelaatbare geluidniveau. Als op een plaats een 
hogere geluidbelasting ontstaal dan deze grenswaarde, dan 
moeten er maatregelen getroffen worden. 

grondstoffen balans 

IV situatie waarbij hoi vrijkomen van stoffen en hel gebruik 
van Stoffen bij de bouw van inli.islrin.luur zoveel mogelijk in 
evenwicht is. 

grondstromen 
De verplaatsingen van hoeveelheden grond binnen een 
project. 

grondwerk 

I lei geheel aan uitgravingen, ophogingen en verplaatsing van 
grond. 

H 
Haarlemmermeer 
Een standaardvorm van een aansluiting waarbij beide op en 
afritten van de snelweg parallel lopen aan de snelweg zelf. Dit 
in tegenstelling tol een klaverblad, waarbij de op- en afritten 
in een bocht gelegd zijn. 

halve aansluit ing 

I >e .1.insluiting Maarn geeft alleen in westelijke richting 
toegang tol de A12: Verkeer uil Utrecht kan er in Maarn af, 
maat niel op. Verkeer uil Arnhem kan er in Maarn niel op, 
alleen af. 

H e r i n r i c h t i n g G r o e n r a v e n - O o s t 

Project dat zich bezig houd t mei d e herverdel ing van de 

gronden in hel gebied Groenraven Oost. 

herkomstverkeer 
Verkeer dal over de Al2 reist, waarbij het startpunt van de 
reis binnen het studiegebied valt. 

Hollandse Waterlinie 
l en linie oude verdedigingswerken uil de 2e Wereldoorlog. 

hoofd- en parallelbaansysteem 

Een i ijstrookindeling waarbij de snelweg per rijrichting 
wordt opgedeeld in Iwee keer Iwee rijstroken plus vluchl 

s t rook. De b innens te iwee vormen de hoofdbaan , de 

bui tens te de paral lelbaan. Alleen o p de paral le lbaan komen 

aanslui t ingen waarmee verkeer de A I 2 o p ol al kan. De 

hoofdbaan is bedoeld om het verkeer vanaf hei beginpunt 
van hel hoofd en paral le lbaansysteem 101 aan hel e inde 

ervan ongehinderd door te laten rijden. Het is niet mogelijk 
om tussentijds van de parallelbaan op de hoofdbaan te 
komen. 

HSL-Oost 

Hogesnelheidslijn Oost, De snelle treinverbinding lussen 
Amsterdam en de Duitse Grens, waarvoot hel spoor nissen 
Utrecht en de Duitse Grens geschikt gemaakt kan worden. De 
studie naar de/e spooraanpassing loopt parallel mei de studie 
\ 12 Utrecht Veenendaal. 

hoogfel igging 
ligging van de snelweg ten opzichte van het maaiveld 
(=aardoppervlak). 

HOV 
Hoogwaardig Openbaai Vervoer: openbaar vervoer met een 
hoger kwaliteitsniveau dan het huidige openbaa r vervoer. 

I 
l/C verhouding 

Intensiteit I apaciteitverhouding. De verhouding tussen de 
intensiteit (de hoeveelheid verkeer op een snelweg) en de 
capaciteit (de hoeveelheid verkeer die d e / e snelweg per tijds­

eenheid kan verwerken / o n d e r dat er ops topp ingen komen) . 

I leze ve rhouding geell aan ol zich op de weg snel files 

vormen . 

individueel risico 

Maat voor de kans op een dodelijk Ongeval als gevolg van het 

vervoer van gevaarlijke stoffen o p een bepaalde plaats naast 

de snelweg, 

infiltratiegebied 
( lebied waar water de grond intreedt aan hel g rondopperv lak 

ol waar water ondel het g rondopperv lak aangevuld wordt 

doo r b u i / e n ol slotenstelsels. 

infrastructuur 

Hel geheel aan voorzieningen en verbindingen: omvat spoor­

wegen, verkeerswegen, vaarwegen, hoogspannings le id ingen , 

water le idingen, kabels e.d. 

i n p a s s e n d o n t w e r p 

Inpassing is het prcn.es waarbij het o n t w e r p van de snelweg 

wordt afgestemd op de waarden in de omge\ mg. I let 
inpassend o n t w e r p is hel o n l w e r p dat volgt op hel e lementa i r 

on twerp . Dit on twerp houdt rekening niel waardevolle 

omgev ingskenmerken en niet technische eisen aan de weg. 

IRO 

Inspecteur Ruimtelijke i I rdening. 
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J 
jaagpad 
Ken pad langs een rivier waar in vroeger lijden het paard 

voor de sleepboot liep. 

K 
keerwand 

Muur die grond tegenhoudt. 

kerngebied 

Gebied dal onderdeel uilmaakl van de ecologische hoofd­

structuur met natuurwaarde van grote betekenis. 

kernpopula t ie 

De belangrijkste groep dieren in een kerngebied. 

k lankbordgroep 

I iii groep burgers, veelal leden v.\n plaatselijke belangenver­

eniging, die op persoonlijke litel deelnemen aan periodieke 

bijeenkomsten, bedoeld om de onderdelen van de studie die 

betrekking hebben op locale problematiek door Ie spreken. 

KLPD 
Korps landelijke Politiediensten 

knelpunt 
I en waardevol element in de omgeving van de snelweg. 

kunstwerk 

ben viaduct of brug gebouwd voor de snelweg. 

kwart klaverblad 

ben basisvorm van een aansluiting waarbij de op- en afrit 

aan een zijde van de snelweg in een boog zijn neergelegd. 

kwelwater 

Grondwater dat boven hel grondoppervlak opwek als gevolg 

van de natuurlijke stroming van hel waler. 

L 
LNV 

liet Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij. 

landschapsstrook 
Een strook langs de snelweg die op natuurlijke wijze conform 

het heersende landschap wordt ingevuld. 

leefbaarheid 
kwaliteit van hel woon- en leefmilieu. 

lengteprofiel 
Verticale doorsnede op tekening van de snelweg waarop de 

hoogteligging goed zichtbaar is. 

Levenscyclusanalyse / LCA 
Hel vaststellen van de milieubelasting van een product 

tijdens de gehele levenscyclus. (Ook LCA, Life Cycle Analysis, 

genoemd). 

M 
m.e.r. 
Milieueffectrapportage. Hulpmiddel bij de besluitvorming 

dal bestaai uil hel maken en beoordelen van een rapport 

over de effecten van een bepaald project op hel milieu en het 

evalueren van de gevolgen van het project achteraf. 

maaiveld 

Aanduiding voor de bovenkant van het aardoppervlak. 

maa ive ld l igg ing 

ligging van de snelweg (of het spoorl op het niveau x.m hel 

natuurlijke of aangelegde terrein. 

m a a t g e v e n d e - k e n merken kaart 

ben kaart waarop de elementen uil de omgeving die van 

wezenlijk belang gebleken zijn bij de afweging van alterna­

tieven bijeengezet zijn. 

MIT 
Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport. 

Programma van de Rijksoverheid voor uitbreidingen verbe­

tering van de rijksinfraslructuur, te weten rijkswegen, 

vaarwegen en spoorwegen. 

mi t iga t ie 
I lei verminderen van negatieve effecten op het milieu door 

bepaalde maatregelen Ie treffen. 

MMA 

Meest Milieuvriendelijke Alternatief. Alternatief waarbij de 

beste mogelijkheden voor bescherming van het Milieu 

worden toegepasl. Hel MMA is een alternatief dat werkelijk 

gekozen kan worden, hel is dus niet alleen een referentie­

kader. 

mobi l i te i t 

Het aantal en de lengte van verplaatsingen van mensen met 

de auto, de boot, te voet of met de trein. 
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m o b i l i t e i t s g e l e i d e n d e m a a t r e g e l e n 

M a a t r e g e l e n d ie e rop ger ich t z i j n de h o e v e e l h e i d ve rp laa t ­

s ingen per a u t o in N e d e r l a n d ie v e r m i n d e r e n en d e ve rp laa t ­

s ingen d u s d a n i g Ie bege le iden da l er geen files o p t r e d e n . 

m o d a l s h i f t 

I ie v e r s c h u i v i n g van re iz igers van a u t o naar he l o p e n b a a r 

ve r voe r o l m e i de h o o i . 

m o d a l s p l i t 

D e v e r h o u d i n g lussen de h o e v e e l h e i d ve r voe r ove r de 

v e r s c h i l l e n d e v e r v o e r s v o r m e n 

(t rei n/a u t o / b o o l / l ï e t s / v l i e g t u i g ) . 

M o d e l M i d d e n N e d e r l a n d 

R e k e n k u n d i g m o d e l dat o p basis van de h u i d i g e v e r k c e r s u j -

fers u i t r e k e n t hoevee l ve rkeer er i n 2010 Over de sne lweg en 

he l o n d e r l i g g e n d wegenne t zal r i j d e n . He t m o d e l h o u d ! 

d a a r b i j r e k e n i n g m e t d e te v e r w a c h t e n o n t w i k k e l i n g e n in 

M i d d e n N e d e r l a n d o p het geb ied van verkeer , ve rvoer , w o n e n 

en w e r k e n . 

N 
N B P 

N a t u u r b e l e i d s p l a n . R i j k s n o t a w a a r i n het ( l a n d e l i j k ) n a t u u r ­

be le id is vastge legd. 

n u l - m a x 

Een van de a l t e r n a t i e v e n van de s tud ie . He t n u l m a \ gaat 

e r van u i l dat de o p l o s s i n g v o o r de p r o b l e m e n gezocht m o e t 

w o r d e n / o n d e r d e A l 2 Ie v e r b r e d e n . 

O 
o b s t a k e l v r i j e b e r m 

Hen b e r m van de sne lweg w a a r i n geen obs take ls neergezel 

z i j n . Een obs take l is i n p r i n c i p e alles waar tegenaan gebots t 

kan w o r d e n : b i j v o o r b e e l d b o m e n , s t e u n p i l a r e n , p i j l e r s o f een 

geleiderail, 

o l w n 

o n d e r l i g g e n d w e g e n n e t : a l le wegen d ie geen 

s n e l w e g ' r i j k s w e g ) z i j n 

o n t s n i p p e r i n g 

Het t e r u g d r i n g e n van de v e r s n i p p e r i n g van n a t u u r g e b i e d e n 

d o o r m i t i g e r e n d e m a a t r e g e l e n ' te t r e f f e n . 

o p e n p l a n p r o c e s 

Het b i j de s t u d i e b e t r e k k e u van b e w o n e r s van he l g e b i e d . 

O V 

O p e n b a a r Vervoer 

O V - k n o o p p u n t 

Een k n o o p p u n t waar d iverse v o r m e n win O p e n b a a r Vervoer 

samen k o m e n en waa r overs tap v.u\ de ene v o r m van 

o p e n b a a r ve rvoer o p de andere m o g e l i j k is. 

O T B - f a s e 

O m w e r p T racebes lu i t . Na de i n s p r a a k w o r d t een v o o r k e u r 

s a l t e r n a t i e f g e k o z e n . D i t a l t e r n a t i e f w o r d t gede ta i l l ee rde r 

u i t g e w e r k t . 

o v e r k l u i z i n g 

Het o v e r b o u w e n v a n een b u n d e l i n f r a s t r u c t u u r m e t als i n / e l 

d u b b e l g r o n d g e b r u i k en b e p e r k i n g van g e l u i d h i n d e r . 

P 
p a r k e e r n o r m e n 

De regels in een b e b o u w d e k o m o m de h o e v e e l h e i d pa rkee r 

ders te b e p e r k e n . 

p a y l a n e 

Een r i j s t r o o k o p d e sne lweg d ie u i t s l u i t e n d g e b r u i k t m a g 

w o r d e n als e r v o o r be taa ld w o r d t . 

p o p u l a t i e 

Het l o t a a l aan i n d i v i d u e n vatl een d i c r s o o r l d ie b i n n e n een 

bepaa ld geb ied w o n e n . 

p u t t e n v e l d 

O n d e r d e e l van een w a t c r w i n g e b i e d waar de w a t c r u i n p u l l c n 

gelegen z i jn . 

R 
r e f e r e n t i e j a a r 2 0 1 0 

De s tud ie zet a l le e f fec ten a l tegen de s i tua t i e zoals deze in 

2010 zal v o o r k o m e n . M e t n a m e de verkeersc i j fe rs z u n h ie i o p 

a f g e s t e m d . 

r e s t c a p a c i t e i t 

De hoevee lhe id ve rkeer d i e n o g ex t ra over een sne lweg kan 

r i j d e n z o n d e r da l er files o n t s t a a n . 

r i c h t l i j n e n 

D e r i c h t l i j n e n z i j n een set a a n w i j z i n g e n / r e g e l s waa raan de 

s tud ie m o e t v o l d o e n . D e r i c h t l i j n e n z i j n opges te ld d o o i de 

C o m m i s s i e M l R 
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r i j s t r o o k 

Per r i j r icht ing is de snelweg door middel van onderbroken 

strepen opgedeeld in een aantal ri jstroken. Een ri jstrook is 

een baan waarovei auto's kunnen rui len. 

r i jstrookindel ing 

l en i ijstrookindeling is oen mogelijke invulling van de 

opdeling van de weg in ri jstroken. Dit kan afhankelijk van de 

breedte pei r i j r icht ing bijvoorbeeld twee, drie oi vier rijst­

roken t i j n , Bijzondere i ijstrookindelingen zijn de doelgroep-

strook oi hel hoofd en parallelbaansysteem*. 

ROA 

Richtlijnen (Intwerp Autosnelweg. In de ROA-richtlijnen 
staan de technische specificaties vermeld waar hel ontwerp 
van een autosnelweg aan moet voldoen. 

ROB 
Rijksdienst vooi Oudheidkundig Bodemonderzoek. 

RSS 

Randstadspoor. I en systeem van treinen in de regio Utrecht 

wal de randstad beter bereikbaar moei maken. 

s 
SGR 

Structuurschema «iroenc Ruimte. Rijksnota waarin het 

beleid voor hel niel stedelijk gebied is uitgewerkt. 

spitsstrook 

Vluchtstrook die technisch geschikt is om in de spitsperiode 

bereden ie worden 

standpunt minister 

Schrijven van de ministers van V&W en VROM waarin zij 

aangeven wal huns inziens de beste ••(•lossing is vooi de 

problemen op de A l 2. 

s t a p e l o p l o s s i n g 

Een wegontwerp waarbij de verschillende delen van de te 
bouwen infrastructuur boven elkaar gelegd worden met een 

constructie op palen: de snelweg boven hel spoor of rij-

stroken boven de bestaande \ I ' 

startnot i t ie 

Een document dal hel begin van de studie naar de mogelijke 

oplossing vooi een probleem aankondigt. 

substitut ie 

De hoeveelheid reizigers die een ander soort vervoer kiest, 

bijvoorbeeld van auto naar trein of van vliegtuig naar trein. 

SVV 

Structuurschema Verkeer en Vervoer, Rijksnota waarin 

beschreven is hoe in Nederland mei verkeer en vervoer om 

gegaan moet worden de bestaande problemen voor de 

bereikbaarheid van ons land met zijn grote schade vooi de 

economie, het mil ieu en de verkeersveiligheid op Ie lossen 

symmetrische verbreding 

Een verbreding die ten Opzichte van het huidige middelpunt 

van de weg even ver rechts van dit middelpunt als links van 

dit middelpunt uitsteekt. 

syphon 
Een buisconstructie onder de snelweg, bedoeld om een rivier 

of beek door te voeren. 

T 
TDI 

Tocrit Doseer Installatie, Een speciaal stoplichl aan het begin 

van de opri t dat telkens een auto doorlaat. Door de aanvoer 

van verkeer bij een opri t dusdanig Ie doseren woid l een 

optimale doorstroming op de snelweg bereikt. 

ta lud 

De schuine zijde van een hoop grond, bijvoorbeeld naasl een 

opgehoogde weg. 

t egensp i t s 

In de drukke verkeersperiode wordt alt i jd maai een van beide 

r i j r icht ingen overbelast op de A I.': de andere rut i> riting 

wordt de tegenspits genoemd. 

Tracéwet 

De wel waarin de gang van /aken bij hel uitbreiden ol 

aanleggen van hoofdwegen, hoofdvaarwegen en spoorwegen 

is geregeld. 

Trajectnota /MER 

Een nota waarin de studie naar de aanleg of ui tbreiding van 

hoofdwegen, hoofdvaarwegen en spoorwegen is weergegeven. 

De/e nota wordt vaak gecombineerd met de milieueffectrap­

portage waarin de belangrijkste effecten voor het milieu van 

de voorgenomen aanleg ol ui tbreiding onderzocht wolden. 

Op basis van de/e gecombineerde nota nemen de ministers 

een beslissing over de Uitvoering van het project, 

trechtering 1 

I lel proces van selectie van alternatieven voorafgaand aan 

het ontwerpen van de snelweg. Dit proces is uitgevoerd om Ie 

voorkomen dal er meer dan 300 alternatieven en varianten 

ontworpen moesten worden. I udens de trechtei ing I / i i n de 

niet-kansrijke en lysiek onuitvoerbare varianten en alterna­
tieven afgevallen. 

| i i , 



u 
u i t w i s s e l p u n t 

Een wegvak op de snelweg waarbij Kei verkeer van de 

hoofdbaan en de parallelbaan tussentijds van baan kunnen 

veranderen. Dit punt is aangelegd om te voorkomen dat een 

weggebruiker ver van Ie voren al moet besluiten welke baan 

bii moet nemen. 

UNESCO m o n u m e n t 

ben monument met speciale status vanwege zijn uitzonder­

lijke waarde. 

V 
v&w 
Verkeer en Waterstaat 

VA 

Alternatief Verbreding Achterland. Een alternatief uit de 

studie waarbij liet economisch belangrijke aehtcrlandverkeer 

voorrang krijgt boven het locale verkeer. 

V a r i a n t e n 

Varianten zijn mogelijke uitwerkingen van de alternatieven 

ui l de studie. Bij de varianten horen de verschillende ruimte­

lijke invull ingen van de tracés, bijvoorbeeld verschillende 

ri jstrookindelingen en / o f de keu/e voor verhoogde of 

verdiepte liggingen. 

v e r k e e r s k u n d i g m o d e l 

Zie model Midden Nederland. 

v e r z o r g i n g s p l a a t s 

Een parkeerplaats bereikbaar vanaf de snelweg waar auto's en 

vrachtauto's kunnen stoppen. 

v o o r k e u r s a l t e r n a t i e f 

I let alternatief dat de voorkeur v.m de ministers van V & W en 

VROM geniet. 

v o o r s e l e c t i e r i j s t r o o k i n d e l i n g 

Een keu/e van r i js l iookindcl ingcn uit het grote aantal theo­

retisch mogelijke indelingen per alternatief die in studie 

genomen gaan worden. De voorselectie is onderdeel v,>n 

Irechtering I. 

VRI 

Verkeersregelinstallatie ook wel stoplicht genoemd 

V R O M 

Het Ministerie van Volksgezondheid, Ruimtelijke Ordening 

en M il uu 

114 I Trajectnota MER A12 Utrecht-Veenendaal Deel A Hoofdnoti 

w 
w e g v a k 

Een stuk snelweg lussen twee aansluitingen in. 

w i s s e l s t r o o k 

Een ri jstrook tussen beide r i j r icht ingen in die al naar gelang 

de drukte in een van beide r i j r icht ingen opengesteld kan 

worden. Hiermee wordt bereikt dat in de spils een extra 

ri jstrook beschikbaar is terwi j l toch maar één extra asfalt-

suook aangelegd wordt. 

z 
Z O A B 

Zeer Open Asfalt Beton. Asfaltlaag met hoge waterdoorla-

tendheid en geluiddempende werking. 



OVERZICHT 

ACHTERGROND­

DOCUMENTEN 
(MET ZEER BEKNOPTE INHOUD) 

In de tekst «ordt verwezen naai achtergronddocumenten. 
Deze achtergronddocumenten zijn hieronder genummerd en 
kort beschreven. Als u een van deze achtergronddocumenten 
wilt inzien, kunt u een afspraak maken (tel 030-6009679 

I erder verschenen algemene rapportages rondom deze studie 

1. Probleemschets. mei 1995 

l ui Jooi de "Bestuurlijke Begeleidingsgroep HSL-Oost/A12" 
l.l'.i. uitgevoerde inventarisatie van de voornaamste 

problemen en knelpunten van extra rail en weginfrastructuur 
op milieu, ruimtelijke ordening, natu ui en kindschap in het 
gebied van HSL-Oost/A12 

2. Verkenningsnotit ie HSL-Oost/A12. september 

1996 
ken door de "Bestuurlijke Begeleidingsgroep HSL-Oost/A12" 
(BBG) uitgevoerde informele verkenning \wn oplossingsmo­
gelijkheden bij de realisatie van de Hogesnelheidslijn-Oost in 
combinatie met een verbreding van de Al2. 

3. Commentaarnota Verkenningsnotitie, september 
1996 

Bundeling van schriftelijke reacties en commentaar op de 
Verkenningsnotitie HSI Oosl V12. 

4. Startnotit ie A12 Utrecht-Veenendaal.. januari 

1997 

Voorstel tol te onderzoeken alternatieven en effecten in de 
trajectstudie/m.e.r. voor de prohlematiek rondom de Al 2 
tussen Utrecht en Veenendaak 

5. Richtli jnen voor de Trajectnota/MER Rijksweg 12 

Utrecht-Veenendaal.. augustus 1997 

Overzicht van informatie welke de ME U moet bevatten. 

6. Inspraaknota A12 Utrecht-Veenendaal.. augustus 
1997 

Als bijlage bij de Richtlijnen een bundeling van binnenge­
komen reacties en de da.irhii geformuleerde antwoorden alos 
reactie op de startnotitie. 

7. Communicatieplan studiefase HST-Oost/Rail 21 

en A12. oktober 1997 
Plan geeft inzicht in hoe de omge\ ing betrokken is bij de 
studie met de daarbij gehanteerde overleg/communicatie 
vormen, 



Studies rondom lokale situaties 

8. A lgemene tunnelstudie A 1 2 / H S T - O o s t . jul i 1 9 9 8 

Algemeen onderzoek naar huidige mogelijkheden voor 

toepassen \.m tunnels voor weg on spoor in AI2 en HST-

Oost. In zijn algemeenheid zijn de effecten van gebruik en 

aanleg in beeld gebracht van ondergrondse oplossingen 

(zowel traditionele bouw als boren I afgezet tegen de gevolgen 

van bovengrondse oplossingen. 

9. Tunnelstudie passage M a a r n . september 1 9 9 8 

Het resultaat van de algemene lunnelstudie is input geweest 

vooi de tunnelstudie passage Maarn. I en .' tal lunnclvari-

.inten, zowel door Maarn als om Maarn, / i i n onderzocht en 

onderl ing vergeleken op een groot aantal aspecten. 

10 . Verkenningen stapeloplossingen A 1 2 / H S T - O o s t 

in de corridor M a a r n . oktober 1 9 9 8 

Onderzocht is ops tape l ing" van infrastructuur door Maarn 

een oplossing kan bieden voor een verbreding van weg en 

spoor I liverse stapeloplossingen /uu oiuler/ocl i t en de 

effecten van een groot aantal aspecten /u i l vergeleken met 

een uitbreiding \'Jn weg en spoor naast elkaar door Maarn. 

1 1 . De omle id ing M a a r n . september 1 9 9 8 

Verkennende studie naar de mogelijkheden van een 

omleiding om Maarn als oplossing voor de problematiek van 

verbreding A I 2 en spoor door Maarn. levens is met de resul­

taten een vergelijking mogeli jk met de onderzochte tunncl-

oplossingen Maai n. 

12 . Vergel i jk ing tunneloplossing met bovengrond-

seomleiding M a a r n . september 1 9 9 8 

Notit ie geelt inzicht in voor- en nadelen van een tunnelop­

lossing ten opzichte van de omleidingsvarianten die in 

"resultaten trechtering I " reeds zijn geselecteerd voor nadere 

uitwerking. 

13 . Maarn onderlangs 

Rapportage van het lokaal ini t iat ief van de gemeente Maarn. 

In deze notitie wordt beschreven op welke wijze liet lokaal 

init iat ie! Maarn lo l stand is gekomen, levens bevat het een 

beschrijving van liet lokaal initiatie-I met een beoordeling 

ervan. Dit achtergronddocument i- geschreven door de 

gemeente M.i.nn 

14. Integrale visie op de ontwikke l ing van station 

Dr iebergen-Zeist en omgeving. 14 maart 2 0 0 0 . 

Deze rapportage is geschreven door de gemeentes Driebergen 

en Zeist. In deze visie wordt bekeken op welke wiize de 

stationsomgeving kan worden ontwikkeld. 

15. Ontwikke l ings visie spoorzone bunnik in 

opdracht van de gemeente najaar 1 9 9 9 . 

In opdracht van de gemeente lUinnik is gekeken welke ideeën 

en mogelijkheden zijn voor her inr icht ing van de spoorzone 

bij de keuze voor verschoven i> 

Verkeer en vervoer 

16. Eindrapport modelberekeningen door DHV. no­

vember 1 9 9 8 

Onderzoek voor de A I2 op het traject Utrecht-Veenendaal 

naar de mobiliteitsontwikkeling tussen I992 en 2010 binnen 

de prov nuie Utrecht en het studiegebied van de A I 2 . 

Verschillende A l2 alternatieven zijn doorgerekend met hel 

verkeersmodel Midden -Nedeiland. De lestillaten geven een 

inzicht in O.a. de intensiteiten per wegvak, congestiekans, 

inlensiteils-capaciteitsverhouding, voertuigki lomeleis, rei/i 

gerskilometers per openbaar vervoer en het aandeel openbaar 

vei voer. 

17 . Verkeer en vervoernota 

De gegevens van DHV zim aK basis gebruikt voor het 

trekken van een aantal conclusies op het gebied van verkeer 

en vervoei 

18 . Beslui tvormingsnot i t ie eerste voorselectie kans­

rijke r i js t rookindel ingen, december 1 9 9 7 

I en eerste selectie van kansrijke i i ist iookindelingen op basis 

v.ui de volgende criteria: voldoen aan doelstellingen van 

hoofdaltentatief, voorkomen van onnodig ruimtebeslag, geen 

overschrijding van congestiekans en technische uitvoerbaar­

heid. 

19 . Beslui tvorming r i jstrookindel ingen A12 Utrecht-

Veenendaal "aanvul l ingen op eerste voorselec­

t i e " . juni 1 9 9 8 

Een verdere selectie \.\n kansrijke ri jstrookindelingen A I2 

gebaseerd op nader onderzoek naar technische uitvoerbaai 

beid en nadere verkeersberekeningen. 
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Huidige si tuat ie en autonome ontwikke l ing 

20 . Beschrijving huidige s i tua t ie /autonome ontwik ­

keling A12 en HSL. februari 1 9 9 8 

Beschrijving van de huidige situatie (sept. IV97) de ie 

verwachten ontwikkelingen lol 201() rondom A I2 en HSL 

voor de navolgende aspecten: landbouw, recreatie, hodem en 

water, natuur, landschap, kabels en leidingen, sociale 

aspecten en leefmilieu, wonen werken en wegen. 

2 1 . Beschrijving weggelu id si tuat ie 1 9 8 6 . huidige 

si tuat ie ( 1 9 9 6 ) en autonome ontwikke l ing 2 0 1 0 . 

november 1 9 9 9 

De geluidseffecten voor hel wegverkeerslawaai van de A12 

voor het gedeelte l 'Irecht-Vecncndaal icn hel onderliggend 

wegennet) zijn voor I986, 19% en 2010 in beeld gebracht. 

levens zuil voor de autonome ontwikkel ing 2010 de gecumu­

leerde effecten voot weg en spooi l l ^ l onderzocht. In 

tabelvorm en middels contoin Innen zuil de effecten v au 

geluid vooi «Ie bebouwing,aantal gehinderden. 

Mi l ieubesjurmingsgebicdcn.cn recreatiegebieden in beeld 

gebracht, levens is hel aantal woningen mei tr i l l ingshinder 

tengevolge van de A I 2 onder/o, lu 

22 . Gebundelde samenvatt ing huidige 

s i tua t ie /au tonomeontwikke l ing A12 en HSL. fe­

bruari 1 9 9 8 

Samenvalt ing bes, In nv ing van ile huidige si luat ie en ,le te 

verwachten ontwikkelingen lot 2010 rondom A I2 en HSL. 

2 3 . Geologisch onderzoek t.b.v. verbreding A12 mei 

1 9 9 7 

Inventarisatie van de geologische opbouw van de ondergrond 

van de AI2 lussen Bunnik en Veenendaal. Op basis van in hel 

boorarchiel beschikbare boorgegevens is een geologisch leng-

tcproficl samengesteld. De ondergrond bestaai grotendeels 

uit /and en grind. Ten westen van Driebergen komt een 

dunne kleilaag aan het maaiveld en nabij hel l.eersumsehe 

Veld bevindt zich een pakket van veen en klei met een dikte 

\.\n KI metei op een diepte van X tot 2(lm. beneden maaiveld. 

24. Ecohydrologisch en vegetat ieonderzoek t w e e 

rapportages in de periode 1 9 9 2 - 1 9 9 4 . 

\nalvse van het hydrologisch systeem, de effecten van de 

alternatieven hierop waardoor ook mogelijkerwijs verdro-

gingsgevoelige natuurwaarden worden aangetast. I en verant­

woording van de modelberekeningen en de methodiek. 

Daarop volgend is een vegetatiekarlering uitgevoerd in de 

meesl kwetsbare gebieden. 

25. Waarde van de bermen van spoor Utrecht -Arn­

hem en Rijksweg 12 voor de herpetofauna. No­

vember 1996 

veldinventarisatie van herpetofauna 

26 . De archeologische verwachtingskaart t.b.v. de 

t racé /M.E .R . studie. RAAP-rapport 4 6 0 . februari 

1 9 9 9 

Een inventarisatie van archeologische vindplaatsen en 

gebieden w.i.u archeologische vondsten zi jn Ie verwavhlen. 

Selectie van al ternat ieven en varianten 

2 7 . Resultaten Trechtering 1 A12 Ut recht -Veenen-

daal en HST-Oost /Ra i l 21 Ut recht -Arnhem, juni 

1 9 9 8 

Beschrijving van de eerste selectie (trechtering) van kansrijke 

en niet kansrijke alternatieven mei als doel de studie te 

beperken lol alleen de kansrijke oplossingen voor AI2 en 

l IST. ( l p basis van uitgebreide gcbicdsbcschrijvingcn, bepa­

lingen van maatgevende kenmerken, een confrontatie mei 

hel eerste basis ontwerp lelementair ontwerp) voor AI2 en 

HST zijn mogelijke dwangpunlen, knelpunten en potenties 

geïdentificeerd. Hij probleempunten zijn tevens andere inpas 

singsmogelnkheden van AI2 en H M onderzocht. Resultaat is 

een voorstel tol wel o! niet verder Ie ondel zoeken oplossmgs 

richtingen. 

28 . Hoofdpuntennota Trechtering 1 A12 Utrecht-

Veenendaal . juni 1 9 9 8 

Samenvatting van de belangrijkste conclusies en aanbeve 

lingen uit 'Resultaten Irechtering l". 

29 . Brief van de ministers n.a.v. het trechterdocu-

i ment en de ingekomen adviezen van BBG en ge­

meenten: april 1999 

d In deze br ief geven de minisiers aan welke alternatieven 

I verder in studie worden genomen en welke /nn afgevallen. 

30 . Al ternat ievenboom 

Schema mei alle overgebleven alternatieven 

3 1 . Verantwoordingsrapportage "inpassend ont­

w e r p " . mei 1 9 9 9 

Samenvatting van keuzes welke gemaakt zijn bn hel verder 

uitwerken lot een "inpassend ontwerp" van de overgebleven 

alternatieven ui l trechtering I. 

|,„ 
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Economie en Goederenvervoer 

32. Ruimtel i jk -economische verkenning van de cor­

ridor Ut recht -Arnhem januari 1994 

een inventarisatie van de rviimicli ik-oionnmiNcht: ontwikke­

lingen rond de A l 2 in vergelijking mei landelijke ontwikke­

lingen. Analyse van economische potenties en de rol die de 

\ l 2 hu i in kan spelen 

33 . Goederenvervoer r i jksweg 12 Utrecht -Dui tse 

grens apri l 1997 

Inzicht in de huidige 119921 aard en omvang en de groei (tot 

2010) van hei goederenvervoer in de Oosi -West corridor en 

o p d e A I 2 l i r e . In Duitse grens. Toetsing aan beleidsdoel 

stellingen (vanuil T IH, SVVAI1 en BER) 

levert een probleemstelling op. 

34. Beleidsmaatregelen voor goederenvervoer rijks­

weg A12 Utrecht -Dui tse grens december 1 9 9 7 

Een analyse van mogelijkheden om hel goederenvervoer 

zoveel mogelijk ie substitueren ol te optimaliseren 

35. Ruimtel i jke-economische effecten a l ternat ieven 

A12 

In de/e rapportage «orden de effecten beoordeeld 

Rapportages rondom effecten 

36 . Rapportages te verwachten effecten december 

1 9 9 9 

Beschrijving van de Ie verwachten effecten rondom A I2 en 

HSl voor de navolgende aspecten: land houw, re< reatie, 
bodem en water, natuur, landschap, kabels en leidingen. 

sociale aspecten en leefmilieu, wonen werken en wegen, 

sledehouwkundige structuren 

37 . Belevingswaarde onderzoek 

Resultaat van een enquête gehouden bij bewoners. 

38 . Compensat ievisie 

Achtergrondinformatie over de berekende compensatieplicht 
en de Ie volgen strategie 

4 1 . K o s t e n n o t a 

verantwoording van de raming. 

42 . Vergel i jk ingsmethodiek, P-Q probleem 

nol il ie om tol een goede vergeliikingsmelhodiek Ie komen 

4 3 . Landschapsschetsen r i jksweg 12 Ut recht -Vee-

nendaal . maart 1998 

Door de Dienst I andelijk (lebied omwikkelde landschaps­

schetsen voor de inpassing v.m de A l 2 . Gebaseerd op een 

analyse van hel landschap en een analyse van de alternatieven 

en varianten zijn ontwerpuitgangspunten geformuleerd. 

4 4 . externe vei l igheid t ra jec tnota /MER 

Hierin slaan de berekeningen rondom in- en externe veilig 

heid. Aan de hand \,m cijfers ovei transport van gevaarlijk 

vervoer op de A l 2 en een landelijk getoetst model zijn de 

contouren en risico's berekend 

4 5 . luchtkwal i te i tsonderzoek t race /MER studie A12 

(Ut recht -Veenendaa l ) 

Hierin staal aangegeven op welke wijze de emissies zijn 

berekend voor verschillende relevante stollen 

4 6 . achtergronddocument geluid 

In dii document staan de geluidsberekeningen die zijn uitge­

voerd in hei kader \.\n de/e studie. 

4 7 . energieanalyse van inr icht ingsvarianten aanpas­

sing A12 

In de/e rapportage wordt hel aspect energie verder uitge­

werkt voor hel onderwerp Duurzaam Houwen. 

4 8 . Risman analyse f inanciële risico's raming A12 

4 9 . Ecohydrologische ef fectvoorspel l ing A 1 2 / H S L 

Oost . februari 2 0 0 0 

In de/e rapportage slaan de resultaten van de berekeningen 

met het grondwater model en een ecologische interpretatie 

daarvan. 

O v e r i g 

39 . Grondstromenonderzoek 50 . Verkeersvei l igheidsmonitor ' 9 6 - ' 9 8 Ri jksweg 

Analyse van grondstoffen die nodig zijn o f die vr i jkomen. Utrecht, mei 2 0 0 0 

Een aantal scenario's zijn uitgewerkt om een optimale grond In/ ich l inongevalsstalistieken op alle autowegen in de 

balans ie kunnen kiezen. directie Utrecht. 

4 0 . LCA gelu idwerende voorz ieningen A12 decem­

ber 1 9 9 7 

Een life t ycle analyse om tol een zo duurzaam mogelijke 

keu/e ie komen voor geluidschermen. Resultaat is dal 

geluidsschermen met zonnepanelen bel meest duurzaam 

zijn. 

5 1 . Ontwerpkaar ten 1 :10 .000 

en detai l kaarten 1 :2500 
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colofon 
llustratieverantwoording 

Foto's 

P&G Photo Craphics: Roeland van Santbrink en Willem van Tuil 

Luchtfoto's: De Jong luchtfotografie 

behalve 
Aanleg rijksweg 12: Fotoarchief Rijkswaterstaat Directie Utrecht 

De plusstrook op de A27: Fotoarchief Rijkswaterstaat Directie Utrecht 

op de aspectkaart landschap 

De Crebbelinie: Staatsbosbeheer 

Smeltwaterdalen: Provincie Utrecht 

op de aspectkaart natuur 
De ree. de buizerd, de Ijsvogel, de oever van de Kromme Ri|n. de boomklever: Stichting het Utrechts Landschap 

Dr raaf J. Vermeer/Foto Natura 

De das: PP de Nooyer/Foto Natura 

De boommarter: Nordlicht/Foto Natura 

Het Edelhert: F F. Hazelhoff/Foto Natura 

De kerkull. FF Hazelhoff/Foto Natura 

Romeinse gesp gevonden bij Fort Vechten: ROB 

De heikikker. de zandhagedis en de ringslang: Sergi Bogaerts 

De rietorchis, de gevlekte orchis, de slanke sleutelbloem, de appelvink, het pijlkruid en de dassentunnel: Mascha Lichtendahl 

Dopheide Relnoud Klelbeck 

Kaarten 

Rijkswaterstaat Directie Utrecht, Ca|a van der Woude 

behalve 
Kaart locaal initiatief Gemeente Maarn: Gemeente Maarn 

Kaart locaal initiatief Gemeente Driebergen: Gemeente Driebergen 

Kaart gebieden behorende bi] Groenraven-Oost: Dienst Landelijk Gebied 

Topografische ondergronden 

Topografische Dienst, Emmen 

Artist Impressions alternatieven 

Ri|kswaterstaat Directie Utrecht. Bruce Hartfield 

Tekeningen 

Fons van den Bogaart: Tekenbureau van Duimen, Veldhoven 

behalve 
kosten-baten In balans. Rijkswaterstaat Directie Utrecht 

Redactie 

Berkenbosch en Koetsenruijter, Zeist 

Vormgeving, lay-out en productiebegeleiding 

Tik design bv, Apeldoorn/Amsterdam 

Drukwerk 

Peereboom Koggeschip, Amsterdam 

Copyright van bovengenoemd materiaal is voorbehouden aan de betreffende instanties/personen. 
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