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INLEIDING 

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

samen met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer (VROM) besloten dat er een 

studie moest starten om de problematiek rondom de A12 

Utrecht - Veenendaal nader te analyseren en verschillen de 

en soorten oplossingen uit te werken. Die studie is een 

onderdeel van een formele besluitvormingsprocedure: 

de Tracéwetprocedure. 

Het opstellen van een Trajectnota/MER is één van de 

onderdelen in deze procedure. Een Trajectnota/MER bevat 

een analyse van huidige en toekomstige problemen en biedt 

een compleet overzicht van de mogelijke oplossingen 

('alternatieven en varianten') en de effecten daarvan voor 

onder meer verkeer en vervoer, economie, wonen en werken. 

recreatie, landbouw, natuur, landschap en milieu. In de nota 

moet ook aandacht besteed worden aan maatregelen om 

negatieve effecten te voorkomen of te verzachten 

(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 

compenseren. 

Leeswijzer 

I i /l in vijl documenten die samen de Trajectnola/MHK over 

de \I2 Utrecht - Veenendaal vormen: 

I. Hoofdnota; 

J. Deelgebiedsnota Kromme-Rijngebied; 
3. Deelgebiedsnota Utrechtse Heuvelrug; 

i. I leelgebiedsnota (ieldei se Vallei; 
3. Deel B. 

Snel een globale indruk: de Hoofdnota 

Wilt il snel een globale indruk krijgen van de problematiek, 

de mogelijke oplossingen en de globale effecten m hel gehele 

studiegebied, dan volstaat de I looldnota. 

In de Hoofnota worden de hoofdzaken van de studie weerge­

geven. Het doel eil de uc i kw i i / c \.]i^ de studie worden el 

uitgelegd en de belangriikste alternatieven en de effecten 

daarvan worden besproken. Dit document heelt belrekking 

op het gehele studiegebied van Utrecht tot Veenendaal 

Vooral de eigen woonplaats: de deelgebiedsnota 

I ezers die vooral willen welen hoe de plannen in hun eigen 
woonplaats uitpakken, kunnen volstaan met de voor hen 
relevante deelgebiedsnota. De/e nota's zijn /o geschreven dal 

/e zelfstandig leesbaar zijn. U hoeft dus niet eerst de hele 
hoofdnota door te Ie/en om de gebiedsnota te kunnen 
begrijpen. Hieronder aangegeven welke woonplaatsen in 

welke gebiedsnota's tei sprake komen. 

Deelgebiedsnota Kromme Kun: 

• bewoners van Koningslaan.'Koningsweg: 

• buurtschap Vechten; 

• Bunnik; 
• Odijk; 
• Driebergen; 

• Zeist. 
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Deelgebiedsnota Utrechtse Heuvelrug! 
• Driebergen (o.a. begraafplaats); 

• Maai m 

• Maarsbergen; 
• I looi n 

Deelgebiedsnota Gelderse Vallei: 
• Woudenberg; 
• Renswoude; 
• Amerongen; 
• I eersum; 
• I (verberg; 
• Veenendaal. 

Details en achtergronden: Deel B 

In 1 leel H - de nota die u nu in handen heeft - wordt een 
onderbouwing gegeven van de manier waarop de verschil­
lende beoordelingen van de alternatieven tol stand zijn 
gekomen. De nota geeft per aspect (bijvoorbeeld geluid­
hinder, luchtvervuiling) een gedetailleerde verantwoording 
van de afzonderlijke criteria en de uu/e waarop hel cijferma­
teriaal tot stand is gekomen. Effecten komen hier veel gede­
tailleerder aan bod dan in de andere nota's. 

In deel li slaan de aspecten centraal. Gezien de uiteenlopende 
aard van de aspecten, levert dal geen reeks uniform opge­
bouwde hoofdstukken op. Voor sommige aspecten < bijvoor­
beeld geluidhinder, wonen, wegen, werken) was bel relevant 
om een onderverdeling naar de al/onderliike deelgebieden te 

maken; voor andere aspecten (bijvoorbeeld economie oi 
duur/aam bouwen i w.is /on onderverdeling vanwege de aard 
van bei aspect minder zinvol.Daarom is ervoor gekozen om 
per aspect die opbouw ie kie/en die bei aspect bei meeste 
rechi doet. 

Overigens wordt en.in uitgegaan d.il de Ie/er die hoofd 

stukken uil deel H leest die voor hem/haar het meest relevant 

Zijn. Ook wordt ervan uitgegaan dat de le/er van deel H 

deskundig is ol ten minste /eer geïnteresseerd. 1 let taalge­

bruik is daar ook op afgestemd. Voor een duidelijke Min en 

Samenhang in bel verbaal wordt verwe/en naar de hoofdnota 

en gebiedsnota's, 



1.2 O v e r z i c h t a s p e c t e n e n c r i t e r i a 

Deel H is bedoeld als de ve ran twoord ing van de s tudie . 

Keuzen over de gehanteerde me thod iek , de onde rzoch te 

criteria en de a a n n a m e n bij het ui t rekenen van lui effect 

staan in deze nota . In de gebiedsnota ' s wordt alleen ingegaan 

o p de relevante en o n d e r s c h e i d e n d e effecten. In deel B 

komen alle o n d e r z o c h t e criteria aan de orde en wordt een 

Onderbouwing gegeven voor de ken /e om een a.int.il criteria 

te clusteren of weg te laten in de gebiedsnota 's . 

Een belangrijk proces in de / e s tudie is de selectie van een 

groot aantal mogelijke al ternat ieven tot een beperkt aantal 

kansrijke al ternat ieven. De kansri jke al ternatieven zijn ui de 

gebiedsnota 's en de hoofdnota ' s ui tgebreid beoordee ld en 

onder l ing vergeleken; de afgevallen al ternatieven komen 

s u m m i e r aan bod . 

Het selectieproces bes tond uit een aantal s tappen: 

1. t rechter ing I; 

2. de u i twerk ing tol een inpassend on twerp en; 

J, de selectie als gevolg van de keu/e vooi benu t t en . 

De al ternat ieven en var ianten die zijn afgevallen in stap I en 

2 worden beschreven in de a c h t e r g r o n d d o c u m e n t e n 27 en .< I 

en worden in deel B niet behande ld . 

De varianten die zijn overgebleven u.i slap 2, zijn uitgewerkt 

en van effecten voorzien. Du zijn o n d e r m e e r de verschoven 

11, de omle id ing Maarn en het nul n ia \ . 

De Minis ter raad heelt besloten o m in hel concep t s t andpun t 

de keu/e VOOI de bcnut t ingsvai ianl op Ie nemen. \ ierspol igC 

oploss ingen inclusiel omle id ingen worden niet meer in de 

inspraak gebracht . I >c Minisier van Verkeer N Waterstaat 

heelt echter wel aangegeven dal inzicht in de effecten van 

de / e al ternat ieven wel geboden moei worden . 

Vanwege de / e ui tspraak is besloten om in deel B d c AI2 

var ianten die gekoppeld zijn aan vier-sporige oploss ingen 

idus iIK lusiel de omle id ingen en nu l -max I volledig in beeld 

Ie brengen. 

V o o r e e n aantal hoofds tukken zal dal niet leiden tol verwar­

r ing. Dal zijn hoofds tukken die aspecten behande len die los 

staan van de keuzen bij hel spoor of die slechts marginaal de 

conclusies beïnvloeden. Dn rijn; 

• b o d e m en water, 

• e c o n o m i e ë n ruimtel i jke o rden ing , 

• duur/aam bouwen, 

• de bclc\ ingswaardc 

• kabels en leidingen, 

• luchtverontre in ig ing, 

• externe veiligheid. 

• goederenvervoer . 

Maai bil een aantal hoofds tukken is de combina t i e van A I 2 

al ternat ieven met een 2-sporigc of -l spor ige oploss ingen wel 

degelijk van wezenlijk belang. 

Dit is aan de orde als er sprake is van ru imtebes lag , o j san 

aspecten die alleen voor weg en spoor gezamenli jk k u n n e n 

worden beoordeeld . In die hoofds tukken komen cci si dl 

integrale oploss ingen van weg en spoor aan bod en vervol 

geus worden de Al 2 oplossingen die zijn gecombineerd met 

hel benul t ingsa l te rna l ie l van het spoor beoordee ld . O m Ie 

voorkomen dal een grote hoeveelheid subvai ianlcn worden 

beoordee ld die te maken hebben n u i kleine Variaties op de 

benutlingsv.i l iant san hel spoor, is ei sneu gekozen o m dan 

voor hel spoor als referentie een beiiul t ingsvari . ini Ie kiezen 

mei gelijkvloerse kruis ingen en / o n d e r perronvr i je door r i j -

sporen. 

I ie volgende hoofds tukken gaan in op zowel combina t i e s met 

> u r s p o i ige oplossingen als Iwee spor ige oploss ingen, 

• na tuu r ; 

• lands , hap; 

• sociale aspecten; 

• geluid en tr i l l ingen; 

• kosten; 
• recreatie, l a n d b o u w ; 

• wonen, wegen en werken; 

• s t edebouwkund ige aspecten; 

• bouwti jd , b o u w h i n d e r en fasering, 
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Een consequentie van deze insteek is dal in deel B ecu aantal 

varianten worden beschreven die zijn afgevallen en dus niet 

als variant meei zijn terug te vinden in de eindtabellen van 

de gebiedsnota's. Deze varianten en alternatieven hebben 

echter wel een afkorting. 

In deel II komen dus een aantal afkortingen voor die verder 

in geen van de nota's worden gehanteerd. Daarom is middels 

een uitklapbare flap ervoor ge/orgd dal de afkortingen 

worden uitgelegd. 

In de afsluitende paragraal van elk hoofdstuk staat aangc 

gever op welke wijze met hel aspect is omgegaan. Als lees­

wijzer kan het volgende figuur fungeren. In figuur 1.1 staan 

alle onderzochte criteria, wordt aangegeven waar deze zijn 

behandeld en hoe hiermee is omgegaan in de gebiedsnota's, 

Om inzichtelijk te maken welke alternatieven nu in de 

hoofdnota en gebiedsnota's zijn behandeld, zijn de/c alter­

natieven gearceerd. De afgevallen alternatieven die alleen in 

deel H voorkomen, /iin wit gelalen. 

Bent u alleen geïnteresseerd in de onderbouwing van de 

kansrijke alternatieven, dan knul u met deze kleur/codering 

snel de miste alternatieven eruit selecteren. 

Een aantal hoofdalternatieven heeft in een deelgebied 

meerdere coderingen, 
Voor een aantal aspecten is onderscheid naar deelgebieden 

met van belang. Bijvoorbeeld verkeer,goederenvervoei en 

economie. De/e aspecten hebben dan ook de codering als 

VBI en VC3 aangehouden. F.r is I lokale inpassingsvai i.mt 

gekozen als basis voor de/e drie aspecten. Dat is aangegeven 

niet het ' teken. 

Een aantal aspecten is vooral geïnteresseerd in lokale 

aspecten en voor die aspecten /uu lokale variaties van groter 

belang. De/e lokale variaties ontstaan hijvooi beeld omdat er 

verschillen optreden als verschillende spooraltcrnaticven met 

het betreffende booldalternatiel is gecombineerd. 

Een goed voorbeeld is hel VC alternatief 2x3 door Maarn. Er 

zijn drie lokale variaties die allen hel gevolg zijn van het 

Spoor, blijft hel spoor 2 spong i\,\n is het ontwerp anders 

dan als het spoor met JOU km/uur door Maarn raasi. Wordt 

een snelheid van 300 km/uur aangehouden, dan is het 

wegontwerp weei anders. Vandaar dal in Maarn voor dit 

VC-alternatiel 3 lokale variaties zijn aangehouden. 

De/e lokale variaties zijn aangegeven met een slash. 

I >e ontwerptekeningen van alle varianten zijn als achter­

gronddocument 51 weergegeven. 

I» 



NO TERUG I ( ASPECT CRITERIUM 

VINDEN IN 

1 hoofdnota verkeer congestiekans 

hoofdstuk 2 

2 hoofdnota restcapaciteit 

hoofdstuk 2  

3 hoofdnota effecten onderl iggend wegennet 

hoofdstuk 2 gemotoriseerd verkeer 

4 gebiedsnota gevolgen gelijkvloerse kruising spooi 

5 deel B, kruisende en parallelle wegen 

hoofdstuk 13  

6 B. 16 bouwen bouwt i jd A12 

7 B, 16 bouwt i jd A12 en HSL 

8 B, 16 bouwhinder A12 

9 B. 16 bouwhinder A 1 2 en HSL 

10 B, 9 kosten aanlegkosten A12 

11 aanlegkosten A12 en HSL 

12 B, 15 kabels en totale lengte om te leggen leidingen 

leidingen 

; > i i . i5 '.(>.'< ifiekc knelpunten 

14 B. 13 economie aantasting bedrijventerreinen 

15 B, 13 aantasting gebouwen 

16 B. 13 aantasting toekomstige 

bedrijventerreinen 

17 B. 6 kosten-baten analyse 

18 B. 6 effecten regionale economie 

19 B, 2 b o d e m e n doorsni jding gebieden met 

water aardkundige waarden 

20 B, 2 verandering gemiddelde 

grondwaterst i jghoogte in 

een droog en nat seizoen 

21 B. 2 verandering in kwel en 

mtiltratieintensiteit in droog 

en nat seizoen  

22 B. 2 verontreiniging bodem- en 

grondwater  

23 B, 4 landschap aantasting GEA-objecten 

24 B. 4 aantasting overige 

gromorfologische vnrmen 

25 B. 4 aantasting archeologische hoge 

en zeer hoge waarden 

26 B. 4 landschap aantasting archeologische 

vindplaatsen 

EENHEID KORTE OPMERKING 

percentage zie hoofdnota, afgeleid uit het SVV-beleid 

kwal zie hoofdnota: maximale capaciteit minus 

geprognotiseerde mvt 

perc toe of effecten op hoofdroutes met percentage meer 

afname dan 10% 

kwal alleen bi | 2-sponge oplossingen 

aantal het opheffen of verplaatsen van wegen 

jaren inschatt ing in jaarklassen 

laren inschatting in |aarklassen 

kwal recht evenredig verband verondersteld tussen 

bouwt i |d en hinder, daardoor samengevoegd 

in gebiedstabellen 

kwal idem 

gulden geraamd op basis van huidig prijs pijl met 

onzekerheidsmarges van » of - 2 0 % 

gulden idem 

km lengte is omgezet naar kosten: is in overige 

tabellen meegenomen in de raming 

aantal di j is alleen het geval t>ii Driebergen 

ha 14 en 15 zijn in tabellen in deelgebieden alt i jd 

samengevoegd 

aantal exclusief gebouwen voor landbouw 

ha dit i tem komt niet voor in deze studie 

verhouding baten van de weg zgn ui tgedrukt in 

vermindering voertuigverliesuren 

kwal De bereikbaarheid is het belangrijkste 

beoordelingscriterium 

ha wo rd t in de tabellen gebiedsnota's 

samengevoegd met 23 en 24 

cm/ha middels een model berekend in deze studie 

komt dit effect niet voor als gevolg van de 

gehanteerde on twerp eisen 

kwant Idem 

ha deze verontreiniging is vooral het gevolg van 

run-off 

ha word t samengevoegd met 19 en 24 

gewogen ha wordt samengevoegd met 19 en 23 

gewogen ha 25, 26 en 27 worden in de gebiedsnota 

'.. imcngevoegd 

aantal 
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NO TERUG TE ASPECT 

V I N D i N IN 

KORTE OPMERKING 

27 B. 4 

28 B. 4 

29 B, 4 

30 8 , 4 

31 B. 4 

32 B. 4 

33 B. 4 

34 B, 4 

35 B. 3 

36 B, 3 

37 B, 3 

38 B, 3 

39 8. 3 

40 B. 11 

na luu i 

aantasting terreinen met een 

archeologische vccwachtingswaardc 

gewogen ha 

aantasting cultuurhistorische 

I an dschapstypen  

gewogen ha 28 en 29 worden in de gebiedstabellen 

samengevoegd  

aantasting cultuurhistorisch 

waardevolle elementen 

aantasting landgoederen 

aantal 

herstel/aantasting eenheid binnen 

landschapstypen 

gewogen ha hoewel dit vaak samenvalt met een groot aantal 

andere criteria, zijn landgoederen zo specifiek dat 

zij als aparte eenheid worden beoordeeld 

kwal op basis van cxpert- |udgement Alleen relevant 

bij omleidingen en 4-sponge oplossingen Komt in 

de hoofdnota niet meer terug. 

aantasting waardevolle 

landschapelelementen en patronen 

aantal 

toename visuele hinder vanuit 

t re in /A12 

kwal als dit aspect relevant wordt geacht, dan 

behoort dit to t het cluster verkeer en economie 

toename hinder vanuit landschap kwal O p basis van met name hoogtel igging en 

geluidsschermen zijn eerst kwanti tat ieve 

analyses gemaakt Deze zijn uiteindelijk op 

basis van expert judgement geanalyseerd. 

totaal ruimtebeslag ha hierbij is onderscheid gemaakt naar de waarde 

van het gebied 

ve rd rog ing ha di t is pas relevant als er e f fecten zijn 

geconstateerd bi j 2 0 en 21 

barnerewerking 

nieuwe doorsni jding van gebieden 

kwal Hierbij is vooral de barnerewerking voor de 

fauna bedoeld 

kwal Dit onderwerp is alleen van toepassingen bi | 

omleidingen en komt niet terug in de hoofdnota 

verstoring ha dit onderwerp wordt bepaald aan de hand van 

broedvogeb  

landbouw doorsni jding bedrijfslocaties aantal 40 . 41 en 42 worden in de gebiedstabellen tot 

1 onderwerp samengevoegd 

41 B, 11 

42 B. 11 

44 B, 10 

45 B, 10 

46 B, 8 

ruimtebeslag landbouwareaal 

aantasting verkavelingssitutie en 

bereikbaarheid 

kwal 

43 B, 10 recreatie ruimtebeslag recreatie terreinen en 

voorzieningen  

vervallen van de functie van 

recreatieve paden en routes 

gewogen ha 

aantal hierbij gelden alleen de landelijk aangewezen 

routes of geasfalteerde paden 

toename geluidbelasting op 

dagrecreatieve terreinen 

geluld te plaatsen geluidschermen 

gewogen ha 

oppervlak 

dit heeft een relatie met geluid 

dit gegeven is als input gebruikt voor 34 , 55, 56 , 

68. 76 en 77 

47 B. 8 

48 B. 8 

geluidbelasting dBA via rekenmodel 

woningen en woonwagen­

standplaatsen 

aantal dit onderdeel word t samengevoegd met 49 en 50 



NO TERUG TE ASPECT CRITERIUM 

VINOEN IN 

49 B, 8 geluid geluidgehinderden 

5 0 B. 8 geluidbelaste overige geluidsgevoelige 

bestemmingen 

51 B, 8 geluidsbelast grondoppervlak 

52 B, 8 geluidsbelast sti ltegebied 

53 B. 8 tr i l l ingen aantal woningen binnen 50 meter 

54 B, 19 externe individueel risico 

veiligheid 

55 B, 19 groepsrisico 

56 B, 18 luchtveront- CO,-belast ing 

reiniging  

57 B. 18 lokale luchtverontreiniging 

58 B. 13 wonen. oppervlakte aangetast woongebied 

werken er 

wegen  

59 B. 13 ter verwilderen aantal woningen 

60 B, 13 minder bereikbaar geworden woningen 

61 B, 13 te slopen voorzieningen 

62 B, 13 oppervlakte toekomst ig woongebied 

63 NVT effecten stations  

64 B. 5 sociale subieclieve verkeersveiligheid 

aspecten 

65 B, 5 veil igheid spoorwegovergangen 

66 B, 5 sociale veil igheid 

67 B, 5 bereikbaarheid langzaam verkeer 

68 B, 5 barnerewerking 

" ' ' i visuele hinder omwonenden 

70 B. 5 gedwongen vertrek 

' l B, 5 sociale integratie 

72 B. 14 stedebouw ruimteli|k functionele samenhang 

73 B, 14 beïnvloeding bereikbaarheid centrale 

functies 

74 B, 14 aanwezigheid or iëntat iepunten 

75 B. 14 herkenning ontstaansgeschiedenis 

76 B, 14 variatie in stedelijke typologien 

77 B, 7 duurzaam grondstof fen balans 

bouwen grondstof fen balans 

78 B. 7 energiegebruik 

figuur 7.7 Overzicht criteria per a%pect 

EENHEID KORTE OPMERKING 

aantal zie boven 

aantal zie boven 

ha 

ha 

aantal met name een spoontem 

kwal getoetst op nationale normen: is voor geen enkel 

deelgebied relevant 

kwal . idem 

kwant idem 

kwant 

h.i wordt samengevoegd met 59 

aantal is identiek aan 70 in de gebiedstabellen zi|n deze 

samengevoegd 

kwal word t samengevoegd met 67 

aantal word t samengevoegd met 59 

ha komt in dit studiegebied niet voor 

kwal is alleen ter beoordeling van het spoor 

kwant. is nergens relevant in deze studie: valt in alle 

tabellen eruit  

kwant. alleen voor het spoor relevant 

kwant.  

kwant.  

kwant.  

kwant . 

aantal is samengevoegd met 59 en 61 

kwal 

kwal In gebiedstabellen zi|n 72 en 73 samengevoegd 

kwal. 

kwal.  

kwal 75 en 76 worden dikwijls samengevoegd 

kwal stedebouwkundige aspecten zijn alleen relevant bi | 

4-sporige oplossingen 

kwant 

kwant 

kwant 
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BODEM EN WATER 
De aanleg of verandering van een w e g brengt veranderingen 

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

verandert aan de bodem of het water, dan heeft dat direct 

gevolgen voor het mi l ieu. In een mil ieueffectrapportage zi jn 

dergeli jke gevolgen doorslaggevend voor de vergel i jk ing 

tussen de verschil lende al ternat ieven. 

De effecten op het fysische mi l ieu zijn echter al leen 

interessant in relatie tot de omgeving. Een dal ing van de 

grondwaterstand als effect van het aanleggen van 

bi jvoorbeeld een tunnelbak hoeft op zich geen probleem te 

z i jn. Het wordt pas een probleem als die dal ing optreedt in 

een gebied dat hiervoor gevoel ig is. bi jvoorbeeld doordat de 

- kwetsbare - natuur afhankeli jk is van de stand van het 

grondwater. 

2.1 I n l e i d i n g 

Er is een nauwe relatie tussen hel aspect bodem en water en 
ilc aspecten natuur en landbouw, De effecten uit de effectbe 
schrijving voor hodem en water vormen het uitgangspunt bij 
de beschrijving van ondei andere verdrogingsefFecten voor 

hel aspect natuur en eventuele landbouw s>hadc door vei.m 

deringen in de waterhuishouding. 

De twee belangrijkste onderwerpen in verband met bodem, 

grond- en oppervlaktewater in relatie tol de A U zijn: 

I . De stroming van het grondwater, dat wi l /eggen beun lo t 

ding van de grondwaters! roming en de grondwaterstand 

door verdiepte liggingen \ , in de weg. door diepe berm-

sloten en door bouwpulbcmal ing in de aanlegfase. 

1. Invloeden op de kwaliteit van het grondwater, de bodem 

of het oppervlaktewater, dat wi l /eggen de beïnvloeding 

van bodem-, grondwaler en oppen laktewatei kwaliteit 

door de verspreiding van verontreinigingen vanal de weg. 

Deze Iwee onderwerpen worden hieronder toegelicht. 

2 . 1 . 1 De s t r o m i n g van het g r o n d w a t e r 

Grondwater is een lastig onderwerp. Hel bevindt zich 

onzichtbaar onder de grond en alleen op punten waar peil 

buizen zijn geprikt o l waar het grondwaler heel dicht aan de 

oppervlakte komt, is te zien hoe het zich gedraagt. 

Op regionale schaal is aan de hand van studies en grondw.i 

termodellen wel inzicht te kingen in de grondwaterstro-

mingen, maar lokaal ge/ien ligt dat moeilijker. Kr zijn op dal 

niveau Ie veel factoren die op elkaar inspelen en de lokale 

stromingen beïnvloeden. 

Grondwater stroomt met In iedere grondsoort even gemak­

kelijk. / a n d is bijvoorbeeld goed doorlatend: er / i t veel 

ruimte tussen de zandkorrels. In /andp.ikketten stroomt het 

water meestal lang/aam in horizontale r icht ing, van een 

hoger naar een lager punt. Klei en veen zijn slecht doorla 

tend, doordat de klei- en veendeelties dubt op elkaar zitten 

gepakt. Daarbij werken klei en veen als een soort spons en 

zuigen het water vast. In klei en veenpakketlen stroomt het 

grondwater daardoor niet ol nauwelijks. 



Utrechts* HeuveUug 

Ktomme 
«i|ndtbi«l 

Gelderse 
Vallei 

grondwatentmming 

figuur 2 1 

Grondwaterstroming 

vanaf de Utrechtse 

Heuvelrug 

De Utrechtse Heuvelrug bestaai voornamelijk uil grof zand. 

Regenwater van de Utrechtse Heuvelrug infiltreert naar het 

grondwater, dal vervolgens door hel /and stroomt, langs de 

Manken \,\n de 1 lenvelrug naai de lagere gebieden aan weers 

zijden i figuur 2.1 I: hel Kromme-Rijngebied en de Gelderse 

Val le i , H i e r k o m l he l wa te r weer aan de o p p e r v l a k t e in de 

v o r m van k w e l . 

W a a i he l g r o n d w a t e r precies naar h o v e n k o m t . h a n g t a f v a n 

p laa tse l i j ke o m s t a n d i g h e d e n , zoals va r i a t i es in t e r r e i n 

h o o g t e n , a a n w e z i g h e i d van k le i l agen o f d e l i g g i n g van s lo ten . 

2 . 1 . 2 I n v l o e d e n o p d e g r o n d w a t e r s t r o m i n g 

De \ 12 en eventuele werkzaamheden aan de A12 kunnen op 
de volgende manieren de grondwaterstroming beïnvloeden: 
• Ve rd iep te l i g g i n g of t u n n e l : de v e r d i e p t e hak waa i i n de weg 

hgt, blokkeert de grondwaterstroming. 

• Bermstoten ofdrainagebuizen: vloten ofdrainagebuizen 

langs de weg voeren grondwater i l en verlagen daardoor de 

grondwaterstand, 

• Bouwputbemaling in de aanlegfase: om de bouwpul droog 

te honden wordt grondwater onttrokken, waardoor de 

grondwaterstand daalt. 

Verdiepte l igging of tunnel 

I en verdiepte ligging \.\» de weg irl een hak ol tunnel, heeft 

i n v l o e d o p de g r o n d w a t e r s t r o m i n g : de w a n d e n h o u d e n de 

grondwaterstroom tegen. Hierdoor stuwt hel watet aan de 

ene kant van de t u n n e l o ! hak o p , ZOdal er aan d ie kan t een 

hogere g r o n d w a t e r s t a n d on ts taa t Aan de andere kant t reedt 

een daling van de grondwaterstand op. 

Als de s t r o m i n g l o o d r e c h t o p de v e r d i e p t e l i g g i n g s taa l , zoals 

in f i g u u r 2.2, dan is de v e r s t o r i n g van de s t r o m i n g het 

g roo t s t . D i t is b i j v o o r b e e l d het geval tussen M a a r s h e r g e n en 

he l Va l l e i kanaa l , waar de A l 2 langs de voet van d e H e u v e l r u g 

l o o p t . Wannee r de g r o n d w a t e r s t r o m e n i n de l e n g t e r i c h t i n g 

langs de v e r d i e p t e hak l o p e n , is de v e r s t o r i n g m i n i m a a l , zoals 

b i j v o o r b e e l d lussen D r i e b e r g e n en O d i j k . 

Verder hang t de v e r s t o r i n g af van de d i k t e v a n het z a n d -

pakke t waar he l g r o n d w a l e i d o o r h e e n s t r o o m t . A l s d i t pakke t 

d i k genoeg is, kan het g r o n d w a t e r g e m a k k e l i j k o n d e r o f 

boven de ve rd iep te l i g g i n g langs s t r o m e n . H e l ef fect o p de 

g r o n d w a t e r s t a n d is dan k l e m . 

Bi j een d u n n e i pakke t - da l w i l / eggen K I t o l I :"< m e t e r - m o e t 

het g r o n d w a t e r z i ch langs de c o n s t r u c t i e o l d o o i een slecht 

d o o r l a t e n d e laag b o v e n o l o n d e r l a n g s pe rsen , Da t 

b e l e m m e r t de g r o n d w a t e r s ! r o m e n en le id t l o l o p s t u w i n g aan 

de ene kan t van de ve rd iep te l i g g i n g en d a l i n g van het g r o n d 

wa te r aan de andere k a n t , zoals m de f i g u u r is Ie z i e n . Deze 

s i t u a t i e kan o n t s t a a n b i j M a a t s b c r g c n . w a a i een slecht d o o r 

l a tende laag he l z . i ndpakke t o p ongeveer K) to t 15 n ie te r 

d i e p t e aan de o n d e r k a n t a f s l u i t . 

B e r m s l o t e n o f d r a i n a g e b u i z e n 

H e r m s l o t e n voeren het regenwater a l , dat van de weg 

a f s t r o o m t . Daarnaast h e b b e n /e een f u n c t i e b i j het 

h a n d h a v e n van de gewenste g r o n d w a t e r s t a n d o n d e r het 

w e g l i c h a a m . De g r o n d w a t e r s t a n d m o e t r u i m b e n e d e n de 

, Ons t ruc t i e l i g g e n , o m d a t anders het r i s i co o p b e v r i e z i n g o l 

v e r z a k k i n g van het wegdek te g r o o t is. 

I n na t te geb ieden l igt het g r o n d w a t e r d i c h t o n d e r de o p p e r 

v l ak te . I n / o n s i t ua t i e z i i n e i twee o p l o s s i n g e n m o g e l i j k de 

weg v e r h o g e n o l de g r o n d w a t e r s t a n d ve r l agen . I n het laatste 

geval w o r d e n h e r m s l o t e n o l d r a i n a g e b u i z e n langs de weg 

ge legd d ie het g r o n d w a t e r a f v o e r e n . D e h e r m s l o t e n o f d r . n 

nagebu i zen t r e k k e n de g r o n d w a t e r s t a n d o m l a a g , zodat het 

w e g l i c h a a m d r o o g k o m t te l i ggen . D i t be teken t ech ter dat 

o o k in de o m g e v i n g de g r o n d w a t e r s t a n d o m l a a g w o r d t 

g e t r o k k e n , zodat de d i r ec te o m g e v i n g van de weg v e r d r o o g t . 

I ' e / e s i t ua t i e is i n f i g u u r 2.3 weergegeven . 

pftUW "•''. grondwateretand (oud) (nieuw) 

IponcrwatefstiominK 

tunnel of 
vr'diepte 1'Kgmg 

i3_i_a. 

grondwatersUnddaling 

figuur 2 2 
Opstuw 

grondwaterstandd 
door verdi'; 
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figuur 2 i 
rende werking 

van bermilolen 

figuur 2 4 
Drainerende werking 

van ber insloot in 
klei/veen 

In een zandgebied is hel effect groot, maai strekt zich uil 
ovei een klem gebied, omdat zand het grondwater gemak­
kelijk doorlaai en hel grondwater dus snel en diep wordt 
weggetrokken. In een kleigebied is het effect op de grond­
waterstand kleiner, maar slrekl hel zich int over een groter 
gebied, omdat het grondwater langzamer weggetrokken 
wordt. Figuur 2.1 laat hel verschil in zand en kleigebied 
zien. 

Bouwput 

Wanneer «leien van ile weg verdiep! worden aangelegd, 
komen /e m veel gevallen in een afgesloten bak in hel grond­
water ie liggen. Bij de aanleg wordt dan meestal gebruikge­
maakt van een bouwkuip. De bouwkuip wordt drooggema-
len. zodat bij de aanleg van de weg droog kan worden 
gewerkt. Ilii hel droogmalcn v.m de bouwkuip wordt grond­
water weggepompt. Hoe groot hel effeel is. hangt .il van het 
type bouwkuip: geïsoleerd ol open. 
Een geïsoleerde bouwkuip heeft min ol meer waterdichte 

wanden en een betonvloer. Als ile kuip eenm.i.il is leegge­
pompt, is et geen verdere bemaling nodig, omdat er nauwe­
lijks grondwater naai de bouwkuip lekt. Het effect op het 
grondwater in de omgeving is dan ook minimaal. 

Een open bouwku ip heeft geen waterdichte wanden , maar 

wordt d r o o g gehouden doo r er voo r tdu rend grondwater uil 

weg Ie p o m p e n . Daardoor s t roomt er vvatet uil de omgev ing 

naar de b o u w p u t toe en in de wijde omtrek \,\n de b o u w k u i p 

verlaagt de grondwaterstand, zoals figuur 2.3 laai /ion. 
De keu/e van de bouwmethode voor de aanlegfase hangt af 
van de groot te van de effecten o p do omgeving , de technische 

haalbaarheid en de kosten voor de bouw en de compense­

rende maatregelen. I Ie keuze voor de b o u w m e t h o d e wordt 

gemaakt in de OTB fase. 

oonpiotikeli/ke 
grondwaterstand 

verlaagd door water. 
pril in bertmloten 

g/o^(/^v.^f','^f,^fK.' 

dom wtfarpeil m betmsloten 

2.1.3 Vervuiling van het grondwater: run-off 
en verwaaiing 

Bodem, grond en Oppervlaktewater langs snelwegen raken 

verontre inigd door stollen die mei het regenwater van de weg 

afspoelen (run-off) ol eraf waaien (verwaaiing). Run-ofl 
beïnvloedt vooral de eerste meters \.\n de wegberm, terwijl 

verwaaiing de verontreinigingen tot enkele tientallen meters 
vanaf de weg kan verspreiden. 

figuur 2 6 

Verspreiding van 

verontreinigingen 
vanaf de weg via run-

off en verwaaiing 

_- oonpionkeli/ke 
[ gHM>ltWJtrr\tJruf 

1 

grondwater 
onttickhng * 

1 1 
1 

djlinu 
bouwkuip 
Btfcoieefd 

i 1 
1 
1 

1 

1 
bouwkuip | 

open twmakig 
J 

/grond.-. 
/ daling 

figuur 2.5 

i 1 
1 
1 

^ 
Crondwaterstandü 

geïsoleerde en een 
tuwkuip 



Stoffen langs de weg 

Belangrijke bronnen \\>n de verontreinigingen die zich vanal 

de snelweg verspreiden, zijn de uitlaatgassen van liet autover­

keer, bandenslijpsel, lekkages van olie of accuvloeistof, 

sliitagc van liet wegdek en uit loging van liet zink \ . in de 

geleiderails. De belangriikste sloffen die via run-off en 

vcrwaaiing langs de weg terechtkomen, / i i n lood, koper en 

zink, minerale olie en PAK's ' l 'olv-Aiom.itischc Koolwater-

stollen, die ontslaan als vcrbrandingsproducten van 

benzine). Ook strooi/out. dat tijdens vorstperioden wordt 

gebruikt ter bestri jding van gladheid, komt via run-of f in de 

bet m terecht. 

Het type wegdek 

Hoeveel verontreiniging er van de weg afkomt, hangt sterk al 

\j\t hel type wegdek. Zeer Open Asfaltbeton (ZOAl i ) houdt 

verontreiniging en regenwater vast in de openingen in het 

wegdek, waardooi het zich minder verspreidt naar de 

omgeving. 

De A12 wordt voor 21)11) volledig voorzien van ZOAB. Het is 

Rijksbeleid om op alle snelwegen in Nederland voor 2010 

ZOAB aan te leggen. Voor de A12 gebeurt dit dus sowieso. 

Effecten van run-off en verwaai ing 

Het effect van verwaaiing en run-of f op de omgeving hangt 

in de eerste plaats af van de hoeveelheid verontreinigingen. 

Die hoeveelheid hangt samen met het type wegdek, de 

verkeersintensiteit en de hoeveelheid asfalt die wordt 

aangelegd: hoe groter het aslaltoppervlak, hoe meer run-of f 

en verwaaiing. 

In de tweede plaats hangt hel effect al van de kwetsbaarheid 

san de omgeving. Hoe kwetsbaarder het gebied waar de 

verontreinigingen terechtkomen, hoe meer schade ze kunnen 

aanrichten. Kwetsbare gebieden / i i n gioi idwatcrbcs, lier-

mingsgebieden, natuurgebieden en hydrobioiogisch waarde­

volle wateren. 

Het effect van run-of f en verwaaiing vermindert door voor­

zieningen Ju- de verontreinigingen opvangen of tegen 

houden. Riolen kunnen run-of l bijvoorbeeld opvangen en 

het water met de verontreinigingen afvoeren tot buiten een 

kwetsbaai gebied. Verwaaiing wordt tegengehouden door 

obstakels langs ,1c weg, zoals geluidsschermen, bomen, of 

hoge gebouwen, die ervoor zorgen dat de verwaaiing zich 

niet ver van de weg kan verspuiden 

2 .2 Be le id v e r d r o g i n g s b e s t r i j d i n g 

Het beleid van de provincie l ' trecht is erop gericht om met 

een structurele aanpak de omvang van verdroogd natuurge­

bied in 2005 met 25 % en in 2010 met 10 "o te hebhen 

verminderd. De vcrdrogingskaarl van de provincie Utrecht 

geelt de prioriteiten aan. 

Een gedeelte van de verdrogingsbestrijding vindt plaats door 

hel stop/ellen ol reduceren <..\i\ grondwatcrwinningen. Het 

grootste rendement wordt gehaald met het uitvoeren \.m 

lokale antiverdiogingsprojecten: peil opzetten, sloten 

dempen, maaiveld verlagen, flexibel peilbeheer et cetera. 

I let terugdringen van de verdroging heelt tot gevolg dat 

lokaal de grondwaterstand in verdroogde gebieden stiigt. 

langs de A12 liggen enkele actiegebieden op de verdrogings-

kaart. De bestri jding van de verdroging in de/e actiegebieden 

kan de grondwaterstand in de omgeving van de \ I 2 hein 

v loeden. 
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2 .3 C r i t e r i a 

Bij hel ontwerp en de beoordeling van alternatieven i- op 
grond van de Richtlijnen vooi de lïajectnota/MER een 
aantal onderwerpen geselecteerd vooi de effectbeschrijving. 
De gekozen beoordelingscritei ia worden in deze paragraal 
toegelicht. Tevens wordl toegelicht voor welke onderwerpen 
geen beoordelingscriterium is geformuleerd en waarom. Een 
toelichting op de gebruikte methoden voor de effectbeschrij­
ving staat in paragraal 2.3,4. 

In onderstaande tabel zijn de criteria voor bodem en water 

opgesomd. Daarbij komt uitslauitend hei directe effeel op 

bodem en water aan de orde. I >e doorwerking van hel effect 

naar andere aspecten, zoals natuur, wordl beschreven onder 

hel desbetreffende aspect (bijvoorbeeld natuur: het criterium 

verdroging). 

2.3.2 Bodem- en waterkwa l i te i t 

Het verkeer cl.u ovei de Al 2 rijdt, zorgt voor de verspreiding 

van verontreinigingen naar de omgeving. De kwaliteit ~<'.\n 

bodem, grondwater en oppervlaktewater ( m.n. waterbodems 

van nabijgelegen sloten of * ijvers i wordl daardoot aangetast, 

Het effect van de verontreinigingen is het ernstigs) w.inneci 

ze in kwetsbare gebieden terechtkomen; dit is het belang­
rijkste aandachtspunt bij de effectbeschrijving. 

2.3.1 Grondwater 

Veranderingen in de grondwaterstand en in de kwel- en infil­
tratie-intensiteit hebben belangrijke consequenties voor 
gevoelige, grondwaterafhankelijke natuur. Daarnaast kunnen 
grondwaterstandveranderingen effeel hebben op de gewasop 
brengst voor de landbouw. Landbouwgewassen zijn minder 
gevoelig voor grondwaterstandveranderingen dan grondwa 

terafliankelijke natuur, omdat de effecten (gedeeltelijk i 
gecompenseerd kunnen worden met technische maatregelen 
zoals beregening en de aanleg van drainage. Dit geldt niet 
voor natuur. 
Wanneer de grondwatereffecten grool zijn, worden ze voor de 

landbouw relevant. I>e effecten op liet grondwater dienen als 

invoel vooi de effe< (beschrijving voor natuur en landbouw. 

DEEIASPECT PERMANENTE EFFECTEN 

GEBRUIKSFASE AANLECFASE 

TIJOEIIIKE MEET 

EFFECTEN EENHEID 

AANLECFASE 

Grondwater Verandering gemiddelde 

grondwater slijghoogte in 

- een gemiddelde situatie 

- een natte situatie 

Contourlijnen op grondwaterkaart 

Verandering in kwel- en 

infiltratie-intensiteit in 

• een gemiddelde situatie 

- een natte situatie 

Contourlijnen op grondwaterkaart 

Bodem-en Verontreiniging bodem­

water- grondwater- en 

kwaliteit waterbodemkwaliteit a.g.v. 

- afstromend wegwater 

• verwaaiing ' 

Beschrijvend 

' Ittecten voor de twee criteria Morden geïntegreerd tot een score 

liguw 2.7 Deelaspecten, criteria en meeteenheden vooi bodem en water 

I " 



2.3.3 Onderwerpen waarvoor geen 
beoorde l ingscr i ter ium is geformuleerd 

Ik- Richtlijnen vuur de m.e.r. noem) naasl de onderwerpen 

die in de tabel met beoordelingscriteria zijn opgenomen, nog 

meer criteria. Hierondei is aangegeven waarom vooi deze 

criteria geen beoordelingscriterium is gefoi muleerd. 

Opperv lak te w a t e r h u i s h o u d i n g 

Wijzigingen in de ligging van watergangen worden niet als 

effeel beoordeeld, omdal dergelijke wijzigingen alk-on tol 

gevolg hebben dat het water lokaal \ ia een andere weg wordt 

afgevoerd; de afvoer- en bergingscapaciteil blijft gehand­

haafd. Peilen in poldergebieden worden met gewijzigd; dit is 

uitgangspunt bij het ontwerp. De slaperdijk in de < ielderse 

Vallei wordt niet aangetast. I IteUen op het grondwater door 

hel dempen ot het graven van sloten en effecten op peilen m 

vrij afstromende wateren, worden meegenomen in de grond-

watereffectberekening. 

In de OTB-fase wordt een waterhuishoudingsplan opgesteld 

voor die trajecten waar de bestaande waterhuishouding 

aanzienlijk wordt gewijzigd. 1 >• i speelt een rol als in de OTR 

tase een omleidingstracc verder /on worden uitgewerkt. De 

kosten van aanpassingen van hernislolen. die in de/e fase 

reeds bekend zijn, worden ui de kostenraming meegenomen. 

B o d e m ve ron t re in i g i n g s l oca t ies 

Wanneer verontreinigde locaties worden doorsneden, moei 

de verontreiniging ter plaatse worden opgeruimd ol 

aldoende geïsoleerd. Ook als de grondwaterstroming de 

vervuiling dreigt Ie verspreiden, /uu er isolerende maatre­

gelen nodig. Effecten op het milieu worden als het goed is 

dan ook voorkomen. De hodemverontreinigingsloealies langs 

de AI2 worden geïnventariseerd en de/e informatie is 

gebruikt in het giondstromenonder/oek voor het aspect 

duur/aam bouwen. De consequenties vooi «ai hetrelt 

kosten, mogelijkheden voor hergebruik en dergelijke worden 

in dit onderzoek in beeld gebracht. 

Ceomechanische eigenschappen 

Vooi het traieet Utrecht - Veenendaal is in een voorbereidend 

onderzoek nagegaan in hoeverre zich hier gebieden bevinden 

die gevoelig /uil voor zetting, klink en ovulatie. 

De bodem langs het traieet bestaat voor het grootste deel uil 

zand en is daardoor met gevoelig voor zetting, klink ol 

oxidatie. 

Aardkundige waarden 

Aardkundig waardevolle gebieden ziin gebieden mei een 

speciale bodemopbouw, zeldzame geologische lagen of 

bodem lv pen, ol speciale aardkundige si i IK Ui ren. (.ebieden 

met aardkundige waarden vallen in de provincie Utrecht 

vrijwel altijd samen met geomorfologisch waardevolle 

gebieden. I ie beschrijving van de doorsnijd ing van aard­

kundig waardevolle gebieden is daarom samengevoegd met 

de beschrijving ^.m geomorfologische waarden, bn het aspe<i 

Landschap. 

2.3.4 Werkwi jze e f fec tbeschr i jv ing bodem en 
water 

De effectbeschrijving voor grondwater wordt loegespiisi op 

de locaties en alternatieven waar effecten op lui grondwatei 

systeem kunnen optreden. Dit ziin verdiepte liggingen en 

locaties waar bermsloten de grondwaterstand beïnvloeden 

om voldoende drooglegging te ki ijgen. 

Referent ies i tua t ie 

De effecten op hei grondwatersysteem worden beoordeeld 

ten opzichte van een relerentiesilualie. De grondwaleisiiualie 

is eihtei geen statische toestand, maar vaneen voortdurend, 

afhankelijk van regen- en droogteperioden. De kans op 

effecten is groter in een natte situatie: een hoge grondwatei 

stand wordt namelijk snellei beïnvloed dan een lage grond 

waterstand. Aan de andere kam is de hoogte van de 

grondwaterstand in de relatief dioge zomerperiode iuist 

kritischer, in verband mei ongewenste effecten op de 

vegetatie. 
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oorspronkehike grond-
waterstand, natte periode 

Haterstand, natte 
periode, verlaagd door 
waterpeil in berrmloten 

fluctuatie 
grondwaterstand 

droge/natte periode 

oorspronkelijke grondwaterstand. 
droge periode met beïnvloed door 
waterpeil in bermsloten 

grondwaterstand in een 

• : • 

figuw Natte en g e m i d d e l d e s i tuat ie 

Als referentie voor -.K- effectbeschrijving is ervoor gekozen uit 

bermsloten op de te gaan van een natte en een gemiddelde situatie. In hel geval 

dal de effecten in de gemiddelde situatie grool zi jn, worden 

in een detailanalyse de effecten voor een droge situatie nader 

geanalyseerd. De doorwerking van het effect op vegetatie 

wordt vervolgens verder uitgewerkt b i j hel aspect natuur 

(cr i ter ium verdroging). 

I'c grondwaterstanden worden gemeten in grondwaterpeil 

buizen, die zijn opgenomen in hel landelijk grondwater 

meetnet. Voor de peilbuizen rondom de A I2 zi jn de 

grondwaterstanden verzameld over de afgelopen io jaar. Di l 

geeft informatie ovei 

• hoogste en laagste grondwaterstanden in in iaai op de plek 

van de grondwaterpeilbuizen. De weg wordt bij voorkeur zo 

ontworpen dal hel weglichaam overal hoven de hoogste 

grondwaterstand bl i j f t . 

• welke grondwaterstand een goede referentie vorml voor een 

natte en een gemiddelde situatie. 

Aan de hand van de/e gegevens wordl afgeleid Wat voor dit 

gebied de gemiddelde grondwaterstand is en welke grondwa 

terstand representatiel isvooi een natte situatie. 

Van losse punten naar het tracé van de A12 

l 'e gegevens van de giondwatcrpci lbui /en zijn gegevens ovei 

afzonderlijke punten in hel landschap; deze gegevens moeien 

worden vertaald naar een totaalbeeld voor het hele gebied, 

inclusief het tracé van de weg. Dit gebeurt met behulp van 

een grondwatermodel voor het gebied. Hel model inlerpo-

leerl de grondwaterstandgegevens v.m de peilbuizen en 

houdl daarbij rekening met allerlei kenmerken van het 

grondwatersysteem (aanwezigheid van kleilagen, l igging van 

sloten en watergangen et eeleral tussen de peilbuizen in. Op 

de/e maniei worden de grondwaterstanden op de plek van de 

tracés van de weg bepaald, vooi een gemiddelde en een natte 

situatie. Du is het uitgangspunt voor de effectbeschrijving. 

E f f e c t b e r e k e n i n g me t g r o n d w a t e r m o d e l 

Bij de effectbeschrijving worden de effecten beschreven op 

het grondwatersysteem; voor elk soori effeel wordl vooral 

bekeken of en wanneer het optreedt: 

Verdiepte l igging of tunnel : 

In hei Kromme Hnngebied is bij de kruising met de I loofd 

straal in Driebergen een verdiepte variant ontworpen. 

Hei effect van de verdiepte ligging op de grondwaterstand en 

op de kwel- en infi ltratiesituatie is berekend mei het grond 

watermodel. 

In hel deelgebied de Utrechtse Heuvelrug is vooi de weg geen 

sprake \\\n een verdiepte l igging; hei tracé van de omleiding 

is zelfs speciaal /o on lwoipcn dal de weg overal precies 

voldoende drooglegging houdt. 

In de (ielderse Vallei is geen sprake van een verdiepte ligging 

o f tunnel. 

B e r m s l o t e n of d r a i n a g e : 

Bermsloten beïnvloeden de grondwaterstand wanneer hel 

grondwater zo hoog koml dal niel aan de droogleggingseis 

wordi voldaan 11,30 m beneden hel asfalt). De alternatieven 

en locaties waar di l effeel zich voordoet, zijn geselecteerd 

door de ontwci pinnen van de weg te vergelijken mei de 

grondwaterstand bij hel tracé van de weg. 

In Kromme-Rijngebied is op een locatie sprake van onvol 
doende drooglegging. 

In hel deelgebied de Utrechtse Heuvelrug heeft de weg overal 

voldoende drooglegging. 

In de (Ielderse Vallei is op twee locaties sprake van onvol­

doende drooglegging. 

Uguui ? 9 

Voorbeeld verloop 

grondwaterstanden 

• 

• o " 

i 

hoogste 
grondwaterstand 

laagste 
grondwaterstand 

tijd [jaren] 



en grondwaterstand 

Variant VC 2 .4 kort 

Bouwputbemaling in de aanlegfase: 

In hel Kromme Rijngebied vindl de aanleg van de verdiepte 

ligging in Driebergen plaats in een bouwkuip. Hiervoor is 

een eflPectberekening uitgevoerd mei het grondwatermodel, 

Voor ilc Utrechtse Heuvelrug en de Gelderse Vallei is dit 

verder niel relevant, wanl er zijn daar geen verdiepte 

liggingen. 

148112 IS1M) I » t l 1 
<-(oo>dtnul 

vanOrt*rR 

ngillin (wv)| i I m) 

w jnneef * groodwjtmund en d'oon*g|p"pJ*> eii4ji takm 
ra ei irnifce vin cHrcWn op grondw4tf' 

De figuur toonl de oniwerplijn voor Je VC-varianl. De 

zwarte streep/stippellijn toonl de hoogteligging van de A12, 

de droogleggingslijn loopl hier 1,3 meter onder. Als deze lijn 

vergeleken wordl mei de grondwaterstandi kan bezien 

worden waar de effecten op grondwater optreden: namelijk 

als de droogleggingslijn en de grondwaterstand elkaar raken. 

Vooi de Utrechtse Heuvelrug zijn geen speciale grondwater-

berekeningen uitgevoerd, omdal er geen grondwatereffecten 

worden verwacht, lei controle is een varianl doorgerekend. 

De berekeningen worden uitgevoerd mei hetzelfde, hierboven 

genoemde grondwatermodel. 

In de figuur is dit Ie zien doordat liet de droogliggingslijn 

van de weg de grondwaterstand snijdt. Bij de/e kritieke 

punten zijn pijlen gezet. De horizontale as in de grafiek is 

sterk gecomprimeerd ten opzicht van de verticale, om de 

effecten voor het hele trajeel goed in beeld te krijgen. De 

grafiek laat zien dal de weg in hel Kromme-Rijngehied op 

een locatie onvoldoende drooglegging heelt. 1 lier hebben de 

hernisloten een drainerende werking en wordt de grondwa­

terstand verlaagd. In hel deelgebied de Utrechtse Heuvelrug 

heeft de weg overal voldoende drooglegging; op de meest 

ki itieke plek is ei nog nel voldoende drooglegging om de Weg 

te kunnen aanleggen. In de Gelderse Vallei heelt de weg op 

twee locaties onvoldoende drooglegging. Hier hebben de 

bermsloten een drainerende werking en wordt de grondwa­

terstand verlaagd. 

De effecten van de alternatieven op de grondwaterstand 

worden voor het Kromme-Rüngehied en de l ielderse Vallei 

berekend mei een bestaand grondwatermodel voor hel gebied 

rondom de A l 2 . Het model is voor deze studie verfi jnd en 

geschikt gemaakl om de effecten van lijnvormige infrastnu 

tuurelementen te berekenen. Hel grondwatermodel bereken) 

contourl i jnen van veranderingen in de grondwaterstand ten 

opzichte van de huidige situatie, met een nauwkeurigheid Van 

5 cm, en veranderingen in de kwel- en infi ltratiesituatie 

I nauwkeurigheid 11.5 mm dagi. I'e resultaten van de bereke­

ningen zijn opgenomen in de par.igra.it effecten. 
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Maatgevende factoren voor effecten op bodem- en 

waterkwaliteit 

Verspreiding van verontreinigingen vanaf de weg vindt plaats 

op twee manieren: v ia afstromend wegwater i run-ofl I on via 

verwaaiing. Voor hel beschrijven van hel ellect van de 

verspreiding van verontreinigingen naar de omge\ ing 

worden «Ine factoren beschreven: 

1. De hoeveelheid verontreiniging die word) verspreid. Deze 

hoeveelheid is gerelateerd aan de grootte van hei astaltop-

pervlak: hoe meer asfalt, hoe meer verontreinigd afstro­

mend wegwatei en hoe meer verwaaiing. Onderzoeken 

hebben vooralsnog geen duidelijke relatie kunnen leggen 

tussen de verkeersintensiteit en de hoeveelheid verontrei 

niging. 

2. De kwetsbaarheid van hel gebied waai de verontreini­

gingen terechtkomen, kwetsbare gebieden /ijn grondwa 

terbeschermingsgebieden, natuurgebieden en 

hydrobiologisch waardevolle wateren. 

}. Aanwezigheid van voorzieningen die de verspreiding \in 

verontreinigingen of hot risico van verspreiding vermin­

deren: opvang en atvoervoor/icningen voor run oll en 

verticale barrières langs de weg. 

In de effectbeschrijving worden de drie genoemde (actoren -

asfaltoppervlak, doorsnijding kwetsbare gebieden en aanwe­

zigheid van voorzieningen langs de weg vergeleken met de 

referentiesituatie. Op basis van de/e vergelijking wordt kwali­

tatief hei effect per alternatief beschreven. 

2.3.5 Aannamen bij effectbeschrijving 

Grondwate r 

(Irondverbetei ing: bij de grondwaterberekeningen is ervan 

uitgegaan dal voor hel traject l trechi Veenendaal voor de 

weg geen grondverbetering nodig is. De gegevens over de 

ondergrond die bii hel maken van de omwerpen van do 

A I 2 beschikbaar /ijn, geven geen aanleiding om Ie 

verwachten dal grondverbetering noodzakelijk is. Nader 

onderzoek naar de draagkracht van de ondergrond wordt 

uitgevoerd in de OTB fase. 

Bemaling: aangenomen is dal alleen bij de aanleg van 

verdiepte liggingen bemaling wordt toegepast, liet is 

mogelijk dal voor een niet-verdiepte ligging op plaatsen 

waar de grondwaterstand dicht legen hot cunel aanligt, in 

de aanleglase bemaling nodig is. Bij de effectberekening is 

ervan uitgegaan dat dit niet hel geval is. 

Verdiepte liggingen: bij de effectberekeningen is aange­

nomen dat de Verdiepte liggingen worden aangelegd in een 

volledig waterdichte hak. Dit betekent er geen grondwater 

lekt naar de verdiepte hak. Indien hel wel hel geval is, 

onisiaat een permanente grondwateronttrekking: via 

lekkages treedt het grondwater binnen in de hak en wordl 

vervolgens weggepompt om de hak droog ie houden. 

Bodem 

- Bodemverontreinigingslocaties: uitgangspuni bij de effect 

beschrijving is dal doorsnijd ing of andere heinv loeding vin 

bodemverontreinigingslocaties niet leidt tot verspreiding 

van verontreinigingen: niet via bodemmateriaal en niet via 

hel grondwater. I lel 11 iterium doorsnijding van bodemver­

ontreinigingslocaties maakt daarom geen onderdeel uit v.m 

de effectbeschrijving. 

I" 



Oppervlaktewater 

liii In-i ontwerp is als uitgangspunt gehanteerd dat bestaande 

oppervlaktewaterpeilen worden gehandhaafd. In de O l l i fase 

wordt een waterhuishoudingsplan gemaakt vuur de trajecten 

waar de bestaande waterhuishouding wordt gewijzigd. In het 

waterhuishoudingsplan worden ook de oppervlaktewater 

peilen vastgelegd. 

Bodem- en waterkwaliteit 

Bij de beschrij\ ing van de effecten van afstromend wegwater 

is de toename van verontreinigingen als gevolg van de toege­

nomen verkeersintensiteit niet meegenomen, omdat hierover 

geen kwantitatieve gegevens beschikbaar zijn. In hoeverre de 

verontreiniging van hel afstromend wegwatei toeneemt bij 
een hogere verkeersintensiteit is uil onderzoeken nog niet 

vast komen Ie staan. 

I lel effect van si rooi /out is niet in de eltectbesi h r i jv ing 

meegenomen, omdat het geen onderscheidend cr i ter ium is 

vooi de alternatieven, I let huidige beleid is gericht op een zo 

eiin leni mogelijk gebruik van strooi/out. Verdere optimali­

satie is niet ie verwachten. 

2.4 Kromme-Rijngebied 

2.4.1 Kwetsbare gebieden 

• liet tracé van de weg doorsnijdt in het Kromme-Rijngebied 

de grondwatei beschei mingsgebieden Bunnik en Drie­

bergen / De Traay (op de overgang win hel Kromme -Kim 

gebied naar de Utrechtse Heuvelrug'. 

• Hel tracé van de weg doorsnijdt de EHS in het Kromme-

Rijngebied en in het gebied van de Utrechtse I leuvelrug. 

I 'e flora en fauna in natuurgebieden is kwetsbaar voor 

verontreiniging. 

• Het tracé van de weg kruist m het Kromme-Rijngebied de 

hydrobiologisch waardevolle wateren de k romme Kuil en 

de Rijnwijckse Wetering. 

• Inli ltraliegebieden /onder deklaag, zoals de Utrechtse 

Heuvelrug, zijn extra kwclsb.iai voor verontreinigingen, 

omdat verontreinigingen zich in deze gebieden snel en 

gemakkelijk kunnen verspreiden. De AI2 ligt vanal Drie­

bergen de r icht ing van de Heuvelrug in een infiltratiege­

bied. 

2.4.2 Effecten 

Grondwater 

Effecten door verdiepte ligging 

In de module Bunnik Driebergen heeft de weg een 

verdiepte variant voor de kruising mei de Hoofdstraat in 

Driebergen. De verdiepte varianten zijn uitgewerkt voor het 

huidig tracé en vooi hei tr.Kc van de verschoven (i variant. 

De grondwatereffecten als gevolg van de verdiepte ligging 

zijn klein, omdat de stromingsrichting van hel grondwater 

evenwijdig is aan de weg-as. De verdiepte ligging vomi l 

daardoor geen blokkade voor de grondwatei -stroming. 

De grondwaterstandveranderingen die kunnen ontslaan zijn 

kleiner d,\D de nauwkeurigheid waarmee l u i grondwatei 

model kan rekenen. 

Wanneer de verdiepte ligging wordt aangelegd in een gciso 

leerde bouwkuip, wordt de grondwaterstand tijdens At 

aanleg niet verlaagd en is ook in de aanlegtase het effect op 

de grondwaterstand klein. Hoe heler de bouw pul wordt 

geïsoleerd, des te kleiner hel e i f e l op hel grondwater, 

Wanneer in de aanlegfase een bouwkuip met open benialing 

wordt loegepast, wordt de grondwaterstand ter plaatse van de 

bouwkuip verlaagd tot beneden de constructie die moet 
worden aangelegd (gemiddelde verlaging ia . 3 m l . De aanleg 

fase duurt voor de verdiepte ligging ongeveei - Jaar. in 

verband mei fasering bit de aanleg. Om de verlaging 

gedurende 2 jaar in stand te houden, is een continue grond 

wateronttrekking noodzakelijk van ongeveer 700 m3/uur. 

Wegtraiect met effect op grondwater Alternatief weg Maximale verandering in de 

grondwaterstand en grootte van 

het effectgebied 

Locaties met verdiepte ligging km 70.5 - 72,2 kruising Hoofdstraat DVC en DVB < 1 cm verandering, 

Driebergen DGVC en DC.VB Keen effectgebied 

km 88.4 - 89,0 Tussen Odijkerwcg en VC en VB. < 1 cm; geen effectgebied 

aansluiting Driebergen <.VC en GVB 

Locaties met onvoldoende 

drooglegging 

.r1 7 7 Grondwaterettec ten voor locaties met verdiepte ligging ot onvoldoende drooglegging in deelgebied Kromme «///> 
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Hel effectgebied breidt zich ui l tol op grote afstand vanal de 

weg as: op 1,5 km vanal de assen is de grondwaterstandverla­

ging nog 25 cm. Binnen deze afstand neemt de verlaging toe 

van -' 5 > in tol ca. 5 m bij de bouwkuip. 

De technische haalbaarheid van een dergelijk grote bemaling 

is gering, gezien de daarmee gepaard gaande kosten. Di l geldt 

niel alleen de directe technische kosten, maar ook de kosten 

voor compenserende maatregelen vooi de aangebrachte 

grondwaterstandverlaging. 

Ef fec ten d o o r o n v o l d o e n d e d r o o g l e g g i n g 

In hel Kromme-Rijngebied, heeft de \ i _ op Mn locatie niet 

voldoende drooglegging. In tabel 2.11 is de locatie en de 

effecten voor de bijbehorende varianten beschreven. 

De berekende elïeitci i zijn kleiner dan I cm grondwaters­

tandverandering. De invloed op hel grondwatersysteem is 

zodanig klein dal ei geen meetbaar effect is op de kwel- en 

infi l tratie-intensiteit, 

B o d e m - en w a t e r k w a l i t e i t 

De effecten op bodem- en waterkwaliteit worden kwalil.niel 

beschreven. Als basis voor de/e beschrijving is informatie 

nodig over de fa< toren die in de werkwijze rijn genoemd: 

1. Grootte van hel asfalloppervlak; 

2. Doorsni jding van de kwetsbare gebieden-, 

I. Aanwezigheid van voorzieningen die de verontreinigingen 

tegenhouden. 

Deze informatie is in tabel 2. 12 verzameld voorde meest 

extreme varianten (varianten met het kleinste en hei 

grootste ruimtebeslagi en vervolgens vertaald naar kwali­

tatieve effecten per alternatief. 

Het effect van run oit op de bodem- en waterkwaliteit 

wordl vooi het M M A en hel benuttingsalternatiel als 

in e.il iel beoordeeld. Heide alternatieven gaan uit van 

vluchtstrookgebruik m de spitsen d i l heeft gevolgen voor 

de verontreiniging van liet run-ol t vvalcr. Wanncei de 

vluchtstrook wordt gebruik! als ri jbaan, beeft dit tol gevolg 

dal liet ZOAB de verontreinigingen minder goed kan vast 

bonden. I r stromen meer verontreinigingen mei hel run-

oltwaler vanal de vluchtstrook naar de omgeving, l iet is 

nog niet goed bekend boeveel meer verontreinigingen in 

de omgeving komen. Ui l metingen die op een locatie zijn 

uitgevoerd, hl i ikt dal er sprake is \.\n een geringe toename 

van de hoeveelheid verontreiniging.IV verschillen lussen 

de alternatieven VI'.-200 en VU 200 zijn niet onderschei­

dend binnen de viilpunlsseba.il die vooi de label wordt 

gehanteerd. Daarom worden de/e alternatieven geluk 

beoordeeld. 

FACTOREN DIE BODEM- EN WATERKWALITEIT BEÏNVLOEDEN EXTREME ALTERNATIEVEN VOOR BODEM- EN WATERKWALITEIT 

NUL VC 1 VB ' M M A 

Toename asfaltoppervlak [ha] o 11 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied grondw beschermingsgebied 1,6 1.6 

natuurgebied 4/5 4,5 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied met verticale barrières 

Aantal km weg mei opvangvoorzieningen voor run-off 

2.8 

0,2 

4.8 

0,2 

19 

1.6 

4.5 

J.9 
0,2 

0 

I ., 

,| ', 
4.8 

0.2 

CRITERIA NUL NUL-MAX •A VI 

DVC 

VB 

DVB 

ovc 

DCVC 

CVB 

DCVB 

N V I 

CNVB 

WVC M M A 

Run-off 0 0 

Verwaaiing 0 0 0 / 1 0/- -' 0 / - i 0/- J 11/ - - 0 / - ' 01-' 0 / . 

' De alternatieven VC en VB (huidig tracé) nin voor het opeet bodem- en waterkwaliteit gelifk .1,1/1 de alternatieven GVC W CVfi iv»r 

geldt voor de hooggelegen en voor de verdiepte alternatieven de factoren die de bodem- en waterkwaliteit beïnvloeden, n/n vooi de/e alternatieven met 

vnu billend 

"eet van de toename van veihaid oppervlak wordt gecompenseerd doordat ui' tn ÉêngebfêChi 

ens voor de n me varianten en effei ten voor de varianten voor bodem- en waterkwaliteit 

me Run 

\» 
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DiELASPKt B O P Ï M NU 

EN WATER 

G r o n d w a t e r 0 

B o d e m - e n w a t e r k w a l i t e i t 0 

ovc 

DVI 

cvc 

GVI 

' De verdiepte liggingen hebben ui i/e permanente ' . !" ' neen effect op hel grondwater. maar in de aanleglase bestaat hel risico op grote effecten op het grondw.itn 

wanneer gekoten wordt voor een open bouwmethode Bit de geïsoleerde bouwmethode nm de effecten ook in de aanleglase verwaarloosbaar klem 

liguui /> / < I Het tentabel bodem en w.tirr deelgebied Kromme Rtin 

Effectenoverzicht bodem en water 

Do effecten voor het aspect bodem en water zijn samen-

gevoegd in b o v e n s t a a n d e tabel. 

2 . 5 U t r e c h t s e H e u v e l r u g 

2 . 5 . 1 K w e t s b a r e g e b i e d e n 

• Het tracé win de weg doorsnijdt in het deelgebied Utrechtse 

Heuvelrug de grondwaterbeschermingsgebieden Drie­

bergen/ De'l'raay Kip de overgang van het Kromme-Ri jn-

gebied naar de Utrechtse Heuvelrug); 

• Het tracé van de weg doorsni jdt op de Utrechtse Heuvelrug 

VOOI een groot deel van hel tracé de I HS. De llora en fauna 

in natuurgebieden is kwetsbaar voor verontreiniging; 

• Hel tracé van de weg kruist de waardevolle waterloop de 

Heiigra.if; ovei een afstand van enkele honderden meieis 

vormt de Heiigraaf zelfs de bermsloot van de A l 2 ; 

• Infi ltratiegehicdcn zonder deklaag, zoals de Utrechtse 

Heuvelrug, zun extra kwetsbaar voor verontreinigingen, 

omdat verontreinigingen zich in deze gebieden snel en 

gemakkelijk kunnen verspreiden. De A I2 ligl vanaf Maars-

bergen in de richting van de Heuvelrug in een infi l trat ie-

gebied. 

2 . 5 . 2 Effecten 

G r o n d w a t e r 

Effecten door verdiepte l igging 

In hel gebied van de Utrechtse Heuvelrug komen VOOI de 

A l 2 geen verdiepte liggingen voor. 

Effecten d o o r o n v o l d o e n d e d r o o g l e g g i n g 

In het gebied van de Utrechtse I leuvelrug heeft de A12 overal 

voldoende drooglegging. Voor het omleidingslrace is een 

voii iroleberekening uitgevoerd om na Ie gaan of er inderdaad 

geen effecten op het grondwater zijn te verwachten. De bere­

kening toonl aan dal de A l 2 in hel gebied van de Utrechtse 

I [euvelrug geen grondwalereffeclen veroorzaakl. 

B o d e m - en waterkwal i te i t 

De effecten op bodem- en waterkwaliteit worden kwalitatief 

beschreven, Als basis voor deze beschrijving is informatie 

nodig over de factoren die in de werkwijze zim genoemd: 

1. i i iool le van hel asfalloppervlak; 

2. Doorsni jding van de kwetsbare gebieden; 

3. Aanwezigheid van voorzieningen die de verontreinigingen 

tegenhouden. 

\>c/i: informatie is in onderstaande tabel verzameld voor de 

meest extreme varianten i varianten mei het kleinste en hel 

grootste ruimtebeslag) en vervolgens vertaald naar kwalita­

tieve effecten per alternatief. 
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DEELASPECT B O D I M I N WATER NUL V C - 2 0 0 

V C - 3 0 0 

Grondwater 

Bodem- en waterkwaliteit 

figuur 2 75 llletten bodem en waterkwaliteit deelgebied Ut --uvelrug 

Hel effect van run-of f op de bodem- en waterkwaliteit wordt 

\root de omleiding mei 4 x 2 rijstroken en voor hel \ l \ l . \ en 

hel beiHilt ingsaltcti iai icf als ncg.itici beoordeeld. l iet eerste 

heeft een verdubbeling van hel asfaltoppervlak tol gevolg, ten 

Opzichte van de huidige situatie. Pit leidt tot een belangrijke 

toename van de hoeveelheid nin-ofrwater. De twee laatste 

I \ l \ l . \ en benutting) gaan uit van vluchtstrookgebruik in de 

spits en dit heelt lot gevolg dal het ZOAB de verontreini­

gingen minder goed kan vasthouden. I r stromen meer 

verontreinigingen met het run-offwater vanal de vlucht­

strook naar de omgeving. Het is nog niet goed bekend 

hoeveel meer verontreinigingen in de omgeving komen. 

Uit metingen die op één locatie zijn uitgevoerd, bli jkt dal er 

sprake is van een geringe toename van de hoeveelheid 

verontreiniging. 

E f fec tenove rz i ch t b o d e m en w a te r 

De effecten voor het aspect bodem en water /iu> samen­

gevoegd in bovenstaande tabel. 

FACTOREN D l l BODEM- EN WATERKWALITEIT BEÏNVLOEDEN EXTREME ALTERNATIEVEN VOOR BODEM- EN WATERKWALITEIT 

NUL VC ' VB1 M M A 

Toename asfaltoppervlak [ha) 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied: grondw beschermingsgebied 

natuurgebied 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied met verticale barrières 

Aantal km weg met opvangvoorzieningen voor run-off 

0 

0,7 

7,6 

0,2 

7 

0,7 

7.6 

25 

0,7 

7,6 

0,9 0,9 

0 

0,7 

7,6 

0,9 

NUL-MAX BA vc-200 

vc-300 

Run-off 

0 0/-F 01- > 0/- ' 0/-' O/-' 0/H Verwaaiing 0 

I Dt ëlttrnatleven VC en VB (huidig tracé) zift! voot het aspect bodem- en waterkwaliteit gelijk aan de alternatieven G VC en GVB (verschoven G tracé) Hetzelfde 

geldt voor de hooggelegen en voor de verdiepte alternatieven de factoren die de bodem en waterkwaliteit beïnvloeden, tiin voor dele alternatieven niet 

verschillend 

'led van de toename van verhard oppervlak wordt geompenseerd doordat meer verticale barrières worden aangebracht 

f 2.14 Invoert • n effecten voor de meest extreme varianten voor bodem en waterkwaliteit in deelgebied Utiei htse Hen \ 

I» 
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Wegtraiect met effect op grondwater Alternatief weg Maximale verandering in de 

grondwaterstand en grootte van 

het effectgebied 

Km 85 kruising Heuvelse- Steeg ten westen van Valleikanaal 

Km 88,7 - 89.0 

VC: 2X3 rijstroken < 1 cm; geen effectgebicd 

5 cm verlaging, verbreiding tot 

250 m vanaf de weg-as 

f 2 16 Grondwah-rrttri ten voor locatu •pte ligging ol onvoldoende dioo. -bied 

2.6 G e l d e r s e V a l l e i 

2 . 6 . 1 K w e t s b a r e g e b i e d e n 

I angs hel tracé ligggen geen grondwaterbeschermings- of 

natuurgebieden die speciaal kwetsbaar / i jn voor vcorntrein-

ginging. De berm van de A I2 is aangewezen als ecologische 

verbindingszone en is om deze reilen kwetsbaar voor veront­

reiniging. 

2 . 6 . 2 E f f e c t e n 

G r o n d w a t e r 

Ef fecten doo r v e r d i e p t e l i g g i n g 

In de t lelderse Vallei koml voor de A \1 geen verdiepte 

ligging voor. 

E f fec ten d o o r o n v o l d o e n d e d r o o g l e g g i n g 

In de Gelderse Vallei heefi de A12 op 2 locaties niel 

voldoende drooglegging. In onderstaande tabel / ün de 

losatie en Je cttcclcn voor de bijbehorende varianten 

lus, breven. 

De berekende grondwatereffecten beperken zich tol een 

verlaging van maximaal 5 cm. op een locatie, enkele 

honderden meters ten westen van bet Vallcikanaal. He nauw­

keurigheid waarmee bet grondwatermodel effecten kan 

berekenen, is ongeveer 5 cm. De effecten die worden 

berekend voor de A12 in de (lelderse Vallei, liggen dus aan de 

rand ol binnen de marge van nauwkeurigheid die mei bel 

model kan worden behaald. 

I ie invloed op bet grondwatersysteem î  zodanig klein dat er 

geen meetbaar effeel is op de kwel- en inf i l trat ie intensiteit. 

De beïnvloeding van de grondwaterstand doet zich al voor in 

de huidige situatie: de hoogteligging van de weg wordt in de 

nieuwe situatie niel gewijzigd. Hel effeel op hei grondwater 

verander) dus niet in grootte, maar schuilt bij een verbreding 

van de weg enkele meters naar bui len, /meel al- de weg 

wordt verbreed. 

B o d e m - en w a t e r k w a l i t e i t 

I ie effecten op bodem en waterkwaliteit worden kwalitatief 

bes, hieven. Als basis voor de/e beschrijving is informatie 

nodig over de factoren die in de wei l-w n/e zijn genoemd: 

1. (Irootte van het aslalloppcrvlak; 

2. Doorsnijding van de kwetsbare gebieden; 
3. Aanwezigheid van voorzieningen die de verontreini­

gingen tegenhouden, 

I >c/e informatie is in onderstaande tabel verzameld voor de 

meest extreme varianten (varianten met bei kleinsteen bet 

grootste ruimtebeslag) en vervolgens vertaald naar kwalita­

tieve effecten per alternatief. 

Hel elf eet van run-of f op de bodem- en waiei kwaliteit wordt 

voor het M M A en lu l benuttingsalternatiel als negatief 

beoordeeld. Beide alternatieven gaan uit \.\n vluchtstrook-

gebruik in de spits en dit heelt gevolgen voor de verontreini­

ging van het run oltuatcr. 

Wanneer de vluchtstrook wordt gebruikt als ri jbaan, heelt 

dn tot gevolg dat het ZOAB de verontreinigingen minder 

goed kan vasthouden, Ei stromen meer verontreinigingen 

met hel run offwalcr vanaf de vluchtstrook naar de 

Omgeving. Hel is nog niel goed bekend hoeveel meer 

f-ACTOREN D l l BODEM- I N WATIRKWALITIIT BEÏNVLOEDEN I X T R I M I ALTERNATIEVEN VOO» BODEM- I N WATERKWALITEIT 

NUL VC M M A 

Toename asfaltoppervlak [hal 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied: grondw beschermingsgebied 0 

natuurgebied 7,5 

Aantal km weg door kwetsbaar gebied met verticale barrières 4 

Aantal km weg met opvangvoorzieningen voor run otf 0 

0 0 

7,5 7,5 

4 4 

0 0 

CRI I IRIA NUL NUL-MAX BA vc-200 M M A 

Run-off 0 I) 

Verwaanng 0 0 0/+ 0/- ' 0/+ 

' Het ettect van de toename van verhard oppervlak wordt geompenseerd doordat meer verticale barrières worden aangebracht 

figuur 2.17 Invoergt meest extreme varianten voor l>odem-en waterkwaliteit in deelgebied Gelderse 

16 | T r a i e c t n o t a M E R / A I . ' U t r e i M V e e n e n d a . i l Deel B .npectnota 

http://Veenenda.il


verontreinigingen in de omgeving komen. Uil metingen 

die op één locatie zijn uitgevoerd, blijkt dat er sprake 

is van een geringe toename van de hoeveelheid 

verontreiniging. 

2 .7 2 - s p o r i g e o p l o s s i n g e n 

Voor de criteria van het aspect bodem en water maakt hel 

in principe niet uit ol liet spoor kiest voor 2-sporige 

oplossingen ot l-sporige oplossingen, als het spoor op het 

huidig tracé en huidige hoogte blijven. 

Wat wel uitmaakt /iin mogelijke oplossingen bij ongelijk­

vloerse kruisingen. De meest relevante voor de AI2 zijn 

daarbij: 

• een mogelijke tunneloplossing \.\n de Achterdiik onder 

spoor en weg door; 

• een mogelijke verdiepte ligging van de hoofdstraat; 

• een mogelijk verdiepte ligging \.m de Woudenbergse weg. 

Wanneer de Achterdiik in een •tunnel onder spoor en weg 

door wordt gelegd, /iin geen effecten op het grondwater te 

verwachten, mits wordt gewerkt in een geïsoleerde bouwkuip. 

Op de/e locatie is geen sprake van een sterke grondwater­

stroming. 

Een verdiepte ligging \.tn de I looldstraal heelt naar verwach­

ting weinig effect op de grondwaterstroming. De stroming 

staat weliswaar loodrecht op het tracé van de Hoofdstraat, 

maar het /andpakket is hier zo dik dat het grondwater gemak­

kelijk langs de verdiepte bak kan stromen. 

Men verdiepte ligging v.\^ de Woudenbergse Weg heeft geen 

effect op de grondwaterstroming, omdat de stroming parallel 

,u\n het tracé loopt. Voor de laatste twee oplossingen geldt 

opnieuw dat effecten in de aanlegfase alleen kunnen worden 

voorkomen door te werken in een geïsoleerde bouwkuip. 

2 .8 Mit igerende maatrege len 

Grondwater 

De effecten op de grondwaterstand kunnen worden 

voorkomen door flexibel om te gaan met de droogleggingseis 

en ter plaatse een geringere drooglegging te accepteren. 

Waarschijnlijk is dit in de huidige praktijk ook het geval. In 

de OTB-fasc wordt dit in detail in beeld gebracht en wordt 

besloten hoe om te gaan met de droogleggingseis. 

Bodem- en waterkwal i te i t 

1 let effect van de verspreiding van de verontreinigingen naar 

de omgeving kan worden verminderd door in kwetsbare 

gebieden opvangvoorzieningen langs de weg aan Ie leggen. 

Dit geldt met name voor run-off, omdat het plaatsen van 

extra verticale barrières ten behoeve van de opvang van 

verwaaiing geen reële optie is. 

De volgende maatregelen komen in aanmerking voor het 

opvangen van run-off: 

• Aanleggen van wegriolering of een waterdichte bekleding in 

de bermsloten. Het is daarbij van belang dat de run-off wordt 

afgevoerd naar een niet- kwetsbaar gebied en een behandeling 

ondergaat, om te voorkomen dat een onacceptabele hoeveel­

heid verontreiniging wordt geloosd of geïnfiltreerd; 

• Aanbrengen van een laag in de berm met een verhoogd 

gehalte lutum en organische stof. Ken slrooisellaag houdt 

mei name de organist he verontreinigingen \asi en zorgt 

ervoor dat de verontreinigingen zich niet verder naar de 

omgeving of naar het grondwater kunnen verspreiden. 

• Afvoer via een infltratiebassin naar de bermsloot of in de 

bodem. De alvoer naar hel bassin kan zo veel mogelijk 

plaatsvinden via goten. 

DEELASPECT BODEM EN WATER N U l NUt-MAX BA vc M M A 

Grondwater 0 ' 0 0 0 ' 0 ' 

Bodem- en waterkwaliteit 0 0 -
1 Zowel m de huidige situatie als in elke nieuwe situatie is er sprake van een klem effect op het grondwater: tot 5 cm grondwaterstandverlaging 

Het effect dat n berekend, bevindt zich in de marge van wat het grondwatermodel kan berekenen. Daarom is aan het effect de score 0 toegekend 

een score - zou dit effect te zwaai aanrekenen Bit het aspect natuur is zt}ii wel de verdrogmgseffecten voor de vegetatie ten gevolge van deze 

kleine verlaging in beeld gebracht Voor de verdrogmgseffecten op natuur, zie aldaar 

figuur 2 18 Effecten bodem en waterkwaliteit deelgebied Gelderse Vallei 



2.9 Vertaling naar de gebiedsrapportages 

Effectentabel 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportages zijn de 

resultaten uit dit hoofdstuk als volgt vertaald. 

Het aspect bodem en water heelt vooral doorwerking gehad 

in de ontwerpeisen. Hier in zijn dusdanige eisen gesteld dat 

effecten op bodem en water grotendeels worden voorkomen. 

Dit betekent dat bodem en water in de effecttabel in de 

gebiedsrapportages niet meer voorkomt. Het enige cr i ter ium 

waar voor bodem en water relevante effecten optreden, is 

run-off. Dat is in elke tabel opgenomen. 

De aardkundige waarden bleken overeen te komen met de 

Gea-ohjecten en overige geomortologische vormen; de/e 

onderwerpen zi jn daarom geclusterd. 
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NATUUR 

3.1 In le iding 3.2 Be le id 

Een autosnelweg heeft grote invloed op de natuur. De w e g 

doorsnijdt het leefgebied van dieren en planten. Dit wordt 

hierdoor kleiner en raakt versnipperd. Wanneer dieren de 

w e g oversteken, lopen ze de kans overreden te w o r d e n . Het 

verkeerslawaai heeft een verstorende werk ing op dieren. 

O o k verl ichting heeft vermoedel i jk een negatief effect. Door 

veranderingen in de grondwaterstand - bi jvoorbeeld doordat 

een betonl ichaam kwelstromen afsluit of doordat afslui tende 

klei lagen in de ondergrond worden doorboord - kunnen 

vegetat ies verdroogd raken. Door de uitstoot van 

verontreinigende stoffen via uit laatgassen, afspoel ing van 

de w e g en door sli j tage van banden en geleiderai ls, komen 

verontreinigende stoffen in het mil ieu terecht. O p deze wi jze 

kunnen ze dieren en planten bedreigen. 

M 

3 . 2 . 1 Lande l i jk be le id 

Eco log ische H o o f d s t r u c t u u r 

In hel in I990 door de regering vastgestelde Natuurbclcids 

pl.ni is ilo Ideologische Hoofdstructuur (KIIS) voor 

Nederland vastgesteld. De 1T1S bestaat u i l kerngebieden 

(veelal bestaande natuurgebieden), naluurontwikkclingsgc 

bieden en verbindings/oncs. Doel v.\n het Inleid is de 

versnippering van de natuur tegen Ie gaan en de bescherming 

en ontwikkel ing van ecosystemen en plant- en diersoorten te 

bevorderen. Verstoring in kerngebieden van de El IS mag niet 

verder toenemen. 

Het tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV II) 

onderschrijft de doelstelling voor ontsnippering; in hel 

Meerjarenplan Infrastructuur en Transport (199-1 - 1998) is 

hiertoe de doelstelling opgenomen voor I I)"" ontsnippering 

in 2000 en 90% ontsnippering in 2010. De/e doelstelling 

bli jft in het nieuw te verschijnen NVVP gehandhaafd. 

Wetten en richtl i jnen 

Daarnaast steunt het beleid op nationale en internationale 

wetten en regelgevingen, Een aantal plant- en diersoorten is 

in Nederland beschermd door de Natuurbeschermingswet en 

de 1 lora- en faunawet. Daarnaast gelden internationale ru in 

l i jnen: de Habitat en de Vogcl t icht l i in, het Verdrag \.\n Bonn 

(met name over trekvogels) en hel Verdrag van Hem. De 

Habitatr icht l i jn en Vogelrichll i jn vereisen dal Nederland een 

aantal gebieden benoemt waar de/e r icht l i jnen van kracht 

zijn. In 1999 zijn in Nederland voor het eerst dergelijke 

gebieden aangewezen. In het studiegebied liggen geen 

gebieden die vallen onder de/e r icht l i jnen. 

Rode l i j s t en 

Een aantal specifieke dier- en plantensoorten komt voor op 

de zogenaamde rode lijsten. Hierop slaan bedreigde en 

kwetsbare soorten die speciale bescherming behoeven. 

De lijsten hebben overigens geen wettelijke status. In het 

Natuurbeleidsplan is wel een selectie van de rode lijsten 

aangegeven. Voor de/e soorten moeten soortenbesihi-r-

mingsplannen worden opgesteld. Dit is tot op heden voor 

slechts een beperkt aantal soorten hel geval, 

Structuurschema Groene Ruimte 

In hel in 1993 vastgestelde Structuurschema (iroene Ruimte 

en de daarop volgende nota T ' i lwcrk ing Compensatiebe­

ginsel' is het ( ompensaliebeginsel beschreven. Hel l 'ompcn-

. > • • 

http://pl.ni


satiebeginscl houdt in dat in natuurgebieden geen .schade 

mag worden toegebracht, tenzij dit niet te vermijden is 

omdat het een ingreep van zwaar maatschappelijk belang is. 

Indien men besloten heeft dal een ingreep toch moet plaats 

vinden, moet een aantal stappen doorlopen worden. 

In het kort houden deze in: zoveel mogelijk de schade 

tegengaan, vervolgens door inpassing en miligatie de schade 

beperken en verzachten. Ten slotte de toch toegebrachte 

schade elders compenseren door nieuw natuurgebied in te 

richten. Dit laatste kan een extra aanslag op landbouw­

gronden betekenen. Hoe hiermee is omgegaan, is uitgewerkt 

in de hoofdnota. 

Verdroging 

Op het gebied van verdroging is in het Nationaal Milieu­

beleidsplan II en III en in de Vierde nota Waterhuishouding 

de doelstelling geformuleerd dat het areaal verdroogd gebied 

in 2010 met 40% moet zijn afgenomen. 

3.2.2 Provinciaal beleid 

moet biotooptypen van vochtige loofbossen en schraal-

landen, stroomdalgrasianden, ooibossen en moerassen 

herbergen. 

Verbindingszone Polder Vechter en Oudwulverbroek -

Amelisweerd. De/e verbindingszone vormt een verbinding 

tussen de Hollandse IJssel en de Kromme Rijn. Belangrijke 

aanknopingspunten zijn de diverse forten in hel gebied. 

Hel gaat om de ontwikkeling van de biotooptypen vochtige 

loofbossen en schraallanden. De gidssoorten zijn onder 

andere de ringslang en de ree. 

Daarnaast is het natuurbeleid van de provincie Utrecht 

gericht op het ontsnipperen van de kerngebieden van de 

I IIV Ook is het belangrijk dat de heuvelrug verbonden 

wordt mei hel Kromme-Riingebicd. 

Daartoe is ter hoogte van de Rijnwijckse wetering een 

verbinding opportuun. Tevens vormt de verbinding een 

aanvulling op verbindingszone Kromme Rijn en wordt de 

landgoederenzone verbonden met het gebied ten zuiden 

van weg en spoor. 

De verbinding moet zich richten op biotooptypen vochtige 

loofbossen, schraallanden, stroomdalgrasianden met als 

gidssoorten de ree en verschillende amfibieen. 

Verbindingszone Spoorlijn Utrecht - Den Bosch. De 

belangrijkste aanknopingspunten in de/e verbindingszone 

bestaan uit de spoorlijn en hier langs gelegen gebieden en 

elementen met natuurwaarden. Het is een multifunctionele 

zone voor planten en dieren van natte en droge, langs de 

spoorlijn gelegen biotooptypen. 

In Utrecht zijn het Beleidsplan Natuur en landschap Utrecht 

(BNI.U) en het Werkdocument Ecologische Verbindings­

zones (WEVI vastgesteld om invulling te geven aan de EHS. 

Een groot deel van het studiegebied bestaat uit kerngebied 

(Utrechtse Heuvelrug), verder doorsnijdt de AI2 tal van 

beleidsmatig vastgestelde verbindingszones. 

Verbindingszones zijn kleine gebieden, soms smalle stroken, 

die grotere natuurgebieden met elkaar verbinden. 

In hei Kromme-Rijngebied zijn dat: 

• Verbindingszone Kromme Rijn. Deze verbindingszone 

maakt uitwisseling mogelijk tussen hel rivierengebied en 

het Langbroekergebied en - voor waterorganismen - tussen 

de Nederrijn en de Vecht. I let vormt tevens een verbinding 

lussen direct langs de rivier gelegen biotopen. De belang­

rijkste aanknopingspunten binnen de verbindingszone 

bestaan uil de rivier de Kromme Rijn mei haar oevers en 

nabijgelegen landgoederen en enkele parken en groen­

stroken binnen de bebouwde kom. De verbindingszone 

Voor de Utrechtse Heuvelrug zijn geen aparte verbindings­

zones vastgesteld. Doelstelling is echter zoveel mogelijk Ie 

werken aan ontsnippering van het kerngebied. 

Op de overgang v,\n I leuvelrug naar Gelderse Vallei is de 

verbindingszone de Heiigraaf gelegen. Hel doel is verbinden 

van natuurterreinen bij het Leersumse Veld en het gebied ten 

noorden \^n Maarsbcrgcn. Het gaat om biotooptypen bron-

gebieden en beken, vennen, droge en vochtige heiden, droge 

schrale graslanden. 

De gidssoorten zijn bittervoorn, bermpje, poelkikker, 

dwergmuis, zilveren maan, ringslang, kamsalamander, vleer­

muizen, ree, bermelijn, das. Doel is herstel van hel hydrolo­

gisch systeem en een natte ecologische verbinding van de 

Heiigraaf. Deze loopt om Maarsbergen heen en beslaat plaat­

selijk uil natte stapstenen. 

Gelderse Vallei: 

Vanwege de grote invloed van de landbouw en de versnippe­

ring door wegen is het realiseren van verbindingen lussen 

kerngebieden van grool belang. De provincie Utrecht heeft 

hiertoe de volgende verbindingszones beleidsmatig vast­

gesteld: 

• Het Valleikanaal. Het gaal om een verbinding van de uiler­

waarden via Nederrijn en Barneveldsebeek met de Eem. 

Een scala van natie en droge biotooptypen en bijbehorende 

doelsoorten die zich in en om hel water kunnen bevinden. 
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Veel natuurwaarden 

Omdat reeds van te voren duidelijk was. 

dat m het studiegebied veel natuur­

waarden aanwezig zi\n. is hiermee in de 

gehele studie rekening gehouden. Een 

vroegtijdige veldinventarisatie van de 

aanwezige amfibieën en reptielen als 

kenmerkende diersoorten, leverde een 

duidelijk beeld op van de aanwezige 

waarden. Ook is een ecohydrologische 

systeemanalyse opgesteld met een daarbij 

behorende vegetatiekartering. Ten slotte 

zijn de bestaande gegevens over het 

gebied van relevante instanties opge-

vrjagd 

Deze gegevens zijn gebruikt om bijvoor­

beeld dwang- en knelpunten te bepalen. 

Het lort Vechten, de Kromme Rijn, het 

Kombos, het Valleikanaal zijn alle als 

dwangpunt geformuleerd omdat zij - naast 

een aantal andere waarden - ook een 

belangrijke natuurfunctie hebben. 

In de zoektocht naar een goed ontwerp 

heeft ecologie een belangrijke rol 

gespeeld: de hoogteligging is bijvoorbeeld 

een aantal keren aangepast om een betere 

ecologische verbindingszone te kunnen 

realiseren De keuze voor een bepaalde 

verbredingsrichting is eveneens in een 

aantal gevallen bepaald door ecologische 

overwegingen. Kortom, in het ontwerp zijn 

al heel wat overwegingen meegenomen 

die vanuit ecologie zijn beargumenteerd. 

Het streven was om de effecten op natuur 

zo beperkt mogehik te houden. Dat is niet 

altijd mogelijk gebleken. In dit hoofdstuk 

wordt het accent gelegd op de overge­

bleven effecten. 

De bermen v.m de (voormalige) spoorli jn Amersfoort -

Rhenen. Doel van deze verbindingszone is verbinden van 

i ielderse vallei, l ' t r o htsc Heuvelrug en uiterwaarden. Mot 

gaal om planten en dieren van biotOOptypen droge en 

VOt htige heiden en droge en schrale graslanden. De gids 

soorten zijn o.a. rugstreeppad, zandhagedis, patrijs, ree en 

das. 

Verder hebben de bermen van de A l2 en hel spoor de 

potentie om een verbinding tussen de Utrechtse I leuvelrug 

en de Veluwe te vormen. 

3.3 Criteria 

I ffecten van ruimtebeslag, verstoring, versnippering en 

verdroging moeten m beeld worden gebracht, waarbij erop 

moet worden gelet dal effecten zich mogelijk pas op de lange 

termijn kunnen manifesteren, Beschrijving van natuur­

waarden dient op biotoopniveau en op soortniveau plaats te 

vinden. Verder vragen de r ichtl i jnen aandacht voor de van 

het grondwater afhankelijke natuur, voor de Ecologische 

1 loofdstructuur, maai ook voor de natuur buiten de I 11Y 

Daarnaast geld) dal ernaat gestreefd moet worden de ecolo­

gische relaties in hel gebied Ie herstellen waar dit mogelijk is, 

l lal wi l /eggen knelpunten .i.\n verbindingszones op te heffen 

en vooi/ leningen te treffen zodat de van oorsprong 

aanwezige grote eenheden i met name de l Irci htse 

Heuvelrug' weer min of meer hersteld worden 

Hieronder zijn de/e onderwerpen besproken aan de hand 

van v ui hoofdcriteria vet nietiging, versnippering, verdro­

ging, verstoring en verontreiniging. 

3 . 3 . 1 V e r n i e t i g i n g 

O m inzicht te krijgen in het cr i ter ium 'vernietiging' is hel 

ruimtebeslag van natuur en hosgebied mei Specifieke Status 

in beeld gebracht. Daarbij zijn de volgende drie Iv pen 

gebieden onderscheiden: 

• X.iiuurbeschermingswelgebieden; 

• Begrensde gebieden binnen de KUS (netto EHS); 

• Natuurschoonwetgebieden, 

levens is op grond van een waardering van l.indsihapsccolo 

gische eenheden, het ruimtebeslag vastgesteld van matig tot 

zeer waardevolle eenheden. I >oor de keu/e voor Ac/c beide 

benaderingen wordt het probleem ondervangen dal een 

kwantitatieve aanduiding met hectares lang n u l al t i jd 

voldoende informatic i is, \.\n belang is tevens de vraag o f hel 

om zeldzame, kenmerkende of moeil i jk Ie vei vangen i oude i 

natuurwaarden gaat. Hii de effectbespreking is aangegeven 

hoe hiermee in de interpretatie is omgegaan. 

I r is geen onderscheid gemaakt in l i jdeli jk en permanent 

ruimtebeslag.Ten eerste was hel in dit stadium nog onvol 

doende duideli jk waaruil het t i jdel i jk ruimtebeslag zou 

beslaan, len tweede werd verwacht dat het niet wezenlijk 

onderscheidend voor verschillende alternatieven zou zijn. 

len derde zal in sommige gevallen het ti jdeli jk ruimtebeslag 

weer hersteld kunnen worden door verantwoorde inr icht ing 

en helieer. 

Vernietiging wordt uitgedrukt in hectares, bepaald is de 

toename len opzichte van de huidige situatie. 

I " 



3 . 3 . 2 V e r s n i p p e r i n g 

Vooi hel cr i ter ium versnippering zi jn barricrewerking en 

doorsni jding rooi iK- verschillende varianten van een kwali­

tatieve waardering voomcn . De barrièrewerking is bepaald 

op grond van de breedte van de infrastructuurbundel, de 

oversteekmogelijkheden (bijvoorbeeld via tunnels) en de 

grootte van het gebied dal dieren nodig hebben. De effecten 

zijn bekeken voor /es diersoorten die representatief mogen 

worden geacht voor een bepaalde diergroep Igidssoorten 

I let gaat om de volgende /es: 

• Kdelhert (grote warmbloedige landdieren , 

• Ree (middelgrote warmbloedige landdieren I; 

• Das (kleine warmbloedige landdieren); 
• Boommarter (kleine warmbloedige, hoomluwonende land­

dieren); 

• /andhagedis (kleine koudbloedige landdieren i; 

• Ringslang (kleine koudbloedige landdieren op de overgang 

tussen land en water). 

3 . 3 . 3 V e r d r o g i n g 

Vooraf is gesteld dat in de bouwfase geko/en dient te worden 

vooi een bemalingsvriie bouwmethode omdat bekend is dat 

het studiegebied plaatselijk gevoelig is VOOI verdroging. Op 

de/e manier kan ti jdeli jke verdroging worden tegengegaan. 

Voor de effectbesi hi l iving is daarom alleen nagegaan of er 

permanente aantasting van het grondwaterpeil plaatsvindt. 

Hiertoe is eerst nagegaan waar hydrologische effecten 

optreden. Vervolgens is een kwantitatieve effectvoorspelling 

opgesteld voor binnen het studiegebied voorkomende 

verdrogingsgevoelige vegetaties. 

• Zie bidage 31 voor 

••i fauna-

voorzieningen in 

inpassend ontwerp 

Alleen voorzieningen 

inpassingen 

•i ui hel 

inpassend ontwerp 

zi[ii hier genoemd 

daarnaast ook 

voldoende kleinere 

n zo.lh 

dassen en amlibieën-

en loop-

plankjes tijn vooi 

Op basis van kennis over de eisen die dergelijke diergroepen 

aan hun leefomgeving stellen, is een beoordeling gemaakt 

\.m de barricrewerking per deelgebied ol module. 

Hu elk deelgebied is aangegeven om welke gidsM>orten het 

gaat. In het achtergronddocument is een motivatie voor de 

keu/e van de gidssoorten en een beschrijving opgenomen. 

In de beoordeling VOOI versnippering is ervan uitgegaan dat 

de geplande en ontworpen ecologische voorzieningen zijn 

gerealiseerd.' 

3 . 3 . 4 V e r s t o r i n g d o o r g e l u i d 

Aangezien vogels vooi het communiceren met soortgenoten 

met name tijdens het broedsei/oen erg afhankehik zijn van 

geluid (zang), zi jn ze gevoelig voor verstoring door geluid. 

Hel effect van verstoring door geluid is kwanti tat ief bepaald 

voor broedvogcls. Vooi de weg is dit effect bepaald aan de 

hand van een op empirisch onderzoek gebaseerde methode 

i Kennen, foppen en V'eenbaas, 1992), waarbij de toename in 

oppervlakte (ha) verstoord gebied ten opzichte van de 

autonome ontwikkel ing wordt bepaald. De grootte van de 

verstoringszone is afhankelijk van de verkeeisinlensiteit.de  

maximumsnelheid en de aanwezigheid van hos. 

Vogels. ZOAB en geluidsschermen 

Gemiddeld neemt het aantal broed-

vogels als gevolg van verstoring 

binnen een verstoringszone al met 

35 procent. Het gebruik van ZOAB 

levert 20 procent minder verstoring 

op. Geluidsschermen kunnen -

athankeh/k van de hoogte -

de verstoring reduceren met 

80 procent. 
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3 . 4 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

3 .4 .1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

H u i d i g e s i t u a t i e 

3 .3 .5 V e r s t o r i n g d o o r v e r l i c h t i n g 

Hot effect v,m verstomt); iloor verlichting is niet in de 

Libellen opgenomen. Daar zijn twee redenen voor. Ton eerste 

is hel gehele huidige tracé reeds verlicht, zodat er in dat 

Opzicht weinig verandert. Alleen bi j de omleiding Maam -

waar natuurgebied doorsneden wordt dat voorheen onver­

licht was - treedt er een verschil niet de huidige situatie op, 

Ten tweede is niet bekend hoeveel licht precies effect heelt 

(de zogenoemde dosis-effectrelatie). 

I let ellect is overigens alleen relevant voor do weg. niet voot 

het spoor. 

3 . 3 . 6 V e r o n t r e i n i g i n g 

Voor het effect van verstoring door verontreiniging geldt iets 

vergelijkbaars als voor de effecten van verstoring door 

verlichting. De/e effecten op natuurwaarden zijn niet 

opgenomen omdat ze ook al in de huidige situatie optreden. 

Ook hier zijn er geen gegevens over de dosis-efleclrelatie; dat 

is het verband tussen de omvang van de vervuil ing en het 

effect op de natuurwaarde. En ook hier geldt dat de 

omleiding Maarn een uitzondering vormt, omdat de 

omleiding natuurgebied doorsni jdt dat voorheen niet werd 

doorsneden. 

De uitstoot \.in mil ieuvcrontreinigende stoffen naar lucht, 

water en bodem wordt bij de desbetreffende aspecten (lucht; 

bodem en water) omschreven. 

B i o t o p e n 

Het gehele gebied kent een grote afwisseling van verschil­

lende biotopen: vochtige loofbossen, essenhakhoutcom-

plexen en grienden, (r iet)ruigten, graslanden, akkers en de 

rivier de Kromme Rijn. De Kromme Rijn heelt een belang­

rijke rol gespeeld bi j hel ontstaan van dit gebied. 

In de landgoederen zijn .structuurrijke oude bosvegelaties 

aanwezig, met een soortenrijke ondergroef De grondwaters­

tand is hier zeer gevarieerd. Vooral in Rijnwijck zijn de 

bossen vochtig tot lokaal zeer nat. Hoewel dit gebied groten­

deels in een infiltratiegebied ligt, komt waarschijnli jk lokale 

kwel voor vanuit holocene stroomgordels en/of de Kromme 

Rijn. 

I let dal van de Kromme Rijn bij Odi jk kent een afwisseling 

van diverse biotopen: open water en geïsoleerde, deels 

verlande rivierstrangen, rietland en ruigte, vochtige en natte 

(schraal(graslanden, hakhout en grienden, loofbossen, en 

agrarische graslanden en akkers, langs de Kromme Rijn 

komen deels goed ontwikkelde oevervegetaties voor van 

langzaam stromende wateren, mede door de natuurvriende­

lijke herinr icht ing van de oevers. 

In de polders in het open agrarische gebied ten noorden van 

I lonten zi jn de vegetatiekundige waarden vooral gebonden 

aan l i jnvormige landschapselementen (sloten, singels) of 

kleine bosjes. 

P lan ten 

De grondwaterstand in het gebied is variabel en delen \.\\\ de 

bosgebieden zi jn vochtig tot zeer nat. De vochtige tot zeer 

natte bossen van Rijnwijck herbergen elzenbroekbos met 

kenmerkende kwelsoortcn zoals elzenzegge. 

In de polders in het open agrarische gebied ten noorden van 

Houten komen op een aantal plaatsen kwelindicatoren voor, 

zoals waterviolier. In het agrarisch gebied komen kenmer­

kende akkersoorten voor. zoals de gewone agrimonie en het 

vijfdelig kaasjeskruid. 



Dieren 

Hel gehele Kromme-Rijngebied is van belang wegens hel 

voorkomen van een groot aantal soorten amfibieên en 

reptielen, waaronder heikikker, kamsalamander, ha/elworm 

en ringslang. De hermen \,u\ Al2 en spoorlijn zijn met name 

van belang als leef- en overwinteringsgebied van de ringslang. 

In het oosten van het deelgebied komen op de relatie! droge 

en matig voedselrijke landgoed- en parkbossen de ree en 

hoorn martel v mn. In de strook tussen weg en -pooi komt de 

/andhagedis voor. 

De landgoedcren/one herbergt vogels die kenmerkend /iin 

voor structuurrijke loofbossen, zoals boomklever, appelvink 

en kleine bonte specht. De zone vormt tevens een geschikt 

leefmilieu voor de ree. Ook we/el. hermelijn en bunzing 

komen er voor. Oude loofbomen en ijskelders op de landgoe­

deren vormen geschikte verblijfplaatsen voor tal van vleer­

muissoorten. Ze zijn daarom als /eer waardevol aangeduid. 

I lel dal van de Kromme Rijn is een belangrijk broedgebied 

voor vogels, waaronder diverse soorten roofvogels lboomvalk, 

wespendiel, bosuil) en bijvoorbeeld de kleine bonte specht en 

de nachtegaal. In perioden met langdurig strenge vorst 

concentreren zich grote aantallen watervogels (onder andere 

eenden, meerkoeten en /wanen l op de Kromme Rijn. 

Ijsvogel, steenuil, patrijs, groene specht en grutto benutten de 

gevarieerde omgeving van bossen en open landbouwgebied 

van de polders en het agrarisch gebied ten noorden van 

Houten. 

Zowel hel spoor als de weg vormen in hel gebied /eer grote 

barrières. 

Au tonome ontwikke l ing 

De landgoedbossen behoren lol kerngebieden van de I zologi­

sche 1 loofdstructuur in de pro\ incie Utrecht. In het kader 

van de herinrichting Groen raven-Oost is in 1996 de begren 

/ing van bepaalde agrarische cultuurgronden vastgesteld, die 

hiermee de st.iius van reservaat-, beheers- of natuurontwik­

kelingsgebieden hebben gekregen. In bel kader \an die herin­

richting wordt een versterking \,\n de huidige natuurkernen 

op en in de omgeving van de landgoederen en forten 

verwacht. Het gaat daarbij om grondverwerving •'^n 

begrensde reservaat- en natuurontwikkelingsgebieden, 

gevolgd door inrichtingswerkzaamheden gericht op verstel 

king en omwikkeling van de natuurwaarden. Hel /al ongeveer 

vijftien jaar duren voordal dii gerealiseerd i-. 

Belangrijk in dil verband is ook hel ontwikkelen van de 

ecologisch kansrijke kwclgcbicdcn. Vooral de omgeving van 

de Hooge Woerd en hel gebied lussen de landgoederen 

Rijnwijck en lllikkenburg bieden goede potenties voor de 

omwikkeling van SOOrtenrijke schrale graslandvegetaties. 

belangrijke randvoorwaarde voor de/e ontwikkeling is het 

herstel van de Waterhuishouding en met name de voeding 

met regionaal kwelwater vanuit de Utrechtse Heuvelrug. Naai 

verwachting zullen door de uitvoering van deze plannen de 

botanische waarden van bowcgciaties, sloot vegetaties en 

graslandvegetaties verder kunnen toenemen. 

Naast uitbreiding van de beslaande natuurkernen wordt de 

ecologische samenhang lussen de/e gebieden versterkt door 

het ontwikkelen van een aantal belangrijke ecologische 

verbinding-zones. Met de inrichting van de oevers van de' 

Kromme Rijn tussen hel landgoed De Nieuhol en Rhij-

nauwen is reeds enige jaren geleden gestart. In dit gebied zijn 

ook plannen voor het herstel \-.\n een aantal verl.mde oude 

ri\ iersl rangen, t lok van de/e plannen is al een gedeelte in 

uitvoering. 

Mei de inrichting van de/e verbindings/ones wordt gestreeld 

naar hel verbeteren van de uitwisselingsmogeliikheden voor 

planten en dieren lussen de diverse natuurkernen Hok op een 

groter schaalniveau gaan de/e verbindings/ones in de toekomst 

beter functioneren. Daarbij wordt vooral gewerkt -IM\ ecologi­

sche verbindingen tussen het Kromme Riingebeid ten noorden 

en ten /uiden van de aanwezige infrastructuur en verbindingen 

met de l trechtse I leuvelrug en hel Noorderpark. I Ie betekenis 

van het overgangsgebied tussen de 1 leuvelrug en de Kromme 

Run zal ook voor de fauna niet de uitvoering van l.rocnravcn 

Oost toenemen. Het belang als leefgebied en/ol migratiegebied 

voor de grotere zoogdieren (ree en das), vleernuu/en, rings­

langen en amfibieên en verschillende soorten dagvlinders zal 

hiermee aanzienlijk worden versterkt. 
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Dwang- en knelpunten 

Dwangpunten 

De Kromme Kun. I Ie huidige loop van de rn ier mag niel 

v/orden aangetast dooreen reconstructie. Een overbrugging 

moei plaatsvinden mei een hoog en breed viaduct, mei 

ruimte op de oevers voor een verbindingszone. 

Knelpunten 

i. I cologischc verbinding polder Vechter en Oudwulvei 

broek r\melisweerd. De aanwezige faunatunnel moei 

gehandhaafd en zo mogelijk geoptimaliseerd worden. In 

Kiler geval moei passage op maaiveld mogelijk zijn. In 

combinatie met hel dwangpunt Fort Vechten (zie het 

hoofdstuk I andschap) betekent dit dat de weg op enkele 

meters boven maaiveld moet (blijven) liggen. 

2. I cologische verbinding Kijnwijcksc Wetering / Odij-

kei weg. I lier is een faunavoorziening nodig in het kader 

van ontsnippering van de randen van het kerngebied de 

l'treihlse Heuvel rug. De/e locatie is van belang als 

overgang M.I.II In i Kromme-Rijngebied (beleidsmatig 

vastgestelde verbindingszone). Hel zoekgebied voor de/e 

verbinding loopt van de Rijnwijckse Wetering tol de oude 

Stroomgeul van de kromme Rijn ter hoogte van km 70. 

Hiervoor is in liet ontwerp van weg en spoor ruimte gere­

serveerd. De Kijnwikkse Wetering is ook een recreatieve 

route. Daarnaast stelt hel Waterschap eisen aan de hoogte 
van de onderdoorgang Innen hei waterniveau. 

3. Grondwaterstroming en -hoogte / kwclsitu.itie aan de 
westkant van de l'trechlse Heuvelrug. Rij voorkeur geen 

verdiepte ligging, Indien toch hiervoor gekozen zou 

wolden, d.m dunt gebruik te worden gemaald van een 

bemalingsvrije bouw methode en constructie door middel 

van een betonnen bak. 

3.4.2 Effecten 

Module Lunetten - Bunnik 

Vernietiging 

Hel ruimtebeslag ten gevolge van de ingreep treedt voor 

slechts een klein deel op in gebieden met een beleidsmatige 

status. Dit zijn tevens de gebiedsdelen met belangrijke 

natuurwaarden. Het gaat om bosvegetaties, landschapsele­

menten en graslanden van het landgoed Wulperhorst. 

I i is slechts een klein verschil in ruimtebeslag tussen de 

v.ii ianten. De VU en (iVR varianten hebhen een iets groter 

ruimtebeslag in gebieden met waardevolle natuur. 

I >c VB-2 variant is in deze module breder dan de VH-v.u ianl 

en heelt een grotere aantasting tol hel gevolg. 

C K I K K I U M NUL NUL- BA 

MAX 

V B - 2 

Vernietiging netto EHS 3.6 1 1 , 

waarden 1.4 1.4 

Verdroging 0 0 

Versnippering Doorsnijding 0 0 

R.irnrrewerking • • 

VerstorinR 0 + • 

I (, 

1.4 

_o 

o 

11. 

3 6 

0 

0 

3 6 >4 4 
3.6 >5 4.9 

0 0 0 

0 0 0 

+ + + 

f . ' 

3 / 

0 

>3.2 32 

>3.7 5 

0 0 

N B De effecten voo !eA12 

n A \} natuur gecombineerd met 4 sporen, module Lunetten-Bunnik 

i; 

http://kwclsitu.it


i'? voor 

• fauna 

voorzienini 

mpassi 

Daarnaast. 

groot aantal 

voorzieningen 

hter op 

n voor 

het inpêfsend ontwerp 

Verdroging 

In deze module zijn geen verdrogingseffecten geconstateerd. 

Versnippering 

Versnippering is beoordeeld voor de twee relevante gids-

soorten ree en ringslang. Er verander) niets in de door­

snijding van nieuw natuurgebied. De spoorweg is voor beide 

soorten een barrière. In de A l 2 bevindt zich een kleine 

reeeiminnel. Deze functioneert .il wel voor kleine diersoorten. 

Vanwege de geringe omvangen de grote breedte van de weg is 

bet twijfelachtig ut de ree hiervan gebruik maakt. Als bundel 

/ uu weg en spoor voor beide gidssoorten een grote barrière. 

In liet Inpassend Ontwerp is voor het spoor een launavoor-

ziening opgenomen bij Vechten. Ten op/ ic l i le van de uit­

gangssituatie verbetert dus de situatie. I eu kanttekening 

hierbi j is nog de barrière die de parallel lopende provinciale 

weg vormt. 

Verstoring 

In de varianten over het huidige tracé is er meet al name 

van verstoring (44% waardevol en 38% I I ISi ,\.m in de 

G-varianten (resp. 39% en 38%). Doordat in het M M A de 

maximum snelheid verlaagd wordt naar 90 km/u is er een 

extra positief effect op verstoring. 

Effecten voo r de A12 varianten gecombineerd me t 

de benutt ingsvariant spoor 

Vern ie t ig ing 

In tabel 3.2 is Ie zien dal in de nul-max variant een aantasting 

van 3,6 lia netto I I IS en 1,4 ha waardevolle gebieden plaats­

vindt: dit ruimtebeslag komt geheel len laste van de spooi ver­

breding. Dit geldt ook voor HA en M M A . hetgeen betekent 

dat beide varianten geen extra ruimtebeslag opleveren als 

gevolg van de weg. De VC en \VV< varianten lasten enkele ba 

waardevol gebied aan; de varianten VB2 en VB3 'die in dit 

deelgebied geluk /uu aan elkaar) tasten meer ba waardevol 

gebied en ook netto-1 I IS aan. 

Versnippering 

Vooi versnippering is alleen liet effect van de A12 weer­

gegeven, I let positieve effect \.ti\ de aanleg van een passage in 

hel spooi verdwijnt. Dit betekent dal de situatie len opzichte 

win de referentie niet verandert voor varianten waar geen ol 

slechts een geringe verbreding plaatsvindt; de varianten VB 2 

en \ B I vergroten de barrièrewerking doordal de te over­

bruggen afstand voor de doelsoorten te groot wordt. 

Verstoring 

Het positieve effect van de vermindering van verstoring 

verandert niet bij 2-sporigheid. 

M o d u l e Bunnik - D r i e b e r g e n 

Vernietiging 
In VI ijwel de gehele module vindt door ruimtebeslag aantas­

t ing plaats van stalusgebieden en natuurwaarden. Ken deel 

hiervan valt ook binnen de begrensde I IIS. Het effect treedl 

vooral op •un\ de zuidzijde van bet spoor in de landgoederen 

Rijnwijt k en Beerschoten, en in mindere male aan de noord 

zijde in de landgoederen Rijnwijck en Bornia. In het 

Kromme Kiingebied komen in de aangetaste /ones natte 

bossen en struwelen voor en door kwel gevoede water- en 

moerasvegelaties. De taluds van de spoorbaan vormen een 

belangrijk biotoop voor de ringslang. I >c/c laluds worden op 

het gehele traject (t i jdel i jk) aangetast, 

Het ruimtebeslag is groter naarmate de spoorbaan hoger ligt. 

Du wordt veroorzaakt door bredere laluds. I en verdiepte 

ligging leven minder ruimtebeslag op, omdat een tunnelbak 

mindet plaats inneemt. 

BA en M M A - v a r i a n t 

In de/e module vindt ten gevolge van de verbreding enige 

aantasting plaats De/e is bepaald op basis van handmatige 

inschatting van de kaart. De aantasting is minder dan de 

\ i variant. 

ASPECT 

Vernietiging netto EHS 0 

Vernietiging waarden O 

Vernippenng bamerewerking O 

Verstoring 0 

0 

2 2 

0 

•ü-i 

>3 6 

. 0 4 

>3 6 

figuui eten A12 module Lunetten-Bunnik gecombineerd met benuttmgsva 
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A s r i c i CRI I tR IUM N U l N U l 

-MAX 

HA 

Vernietiging netlo-EHS 0 10 12 

waarden 0 )0 

Verdroging 0 0 ( i 

Versnippering Doorsni iding 0 0 0 

VI 

-300 

DCVC CVB 

BarnoK'wcrking 0 

Verstoring 

12 15 - . 1 ' , 'r> 
3 0 45 >45 45 

0 0 0 0 

0 0 0 0 

20 

60 

20 

60 

20 i r . 

. „ i 60 

Uguw -ooi natuur, module Bunntk-Dnebergen gecombineerd met 4-t 

15 

60 

17 

70 

VB en VC-varianten 

I ie effecten in de VB varianten zijn omvangrijker dan die in 
de V< N.II ianten. Deze i verschillen in) effecten komen vooral 
tol uiting in hel ruimtebeslag op hel gebied ten noorden van 
ilc huidige snelweg. I lot ruimtebeslag betref! hier bosjes. 
moerasjes en graslanden van hel landgoed Rijnwijck en 
parkbos van hel landgoed Beerschoten. 
In de varianten op hel bestaande tracé1 leiden »K- verhoogde 
varianten tol iets meer ruimtebeslag op statusgebieden en 
waardevolle natuurgebieden dan de verlaagde varianten, 

Verschoven C 

In de verschoven < , varianten treedt een omgekeerde situatie 
op. De verschillen in effecten hebben te maken met de 
begrenzing van statusgebieden en waardevolle gebieden in 
het gebied aan weerszijden \.m de kruisingen mei de N225 
en de Arnhemse Bovenweg. Deze gebieden bestaan vooral uil 
( landgoed lbossen. 

De effecten als gevolg van het spoor zijn in de verschoven 
(, varianten gelijk. De verschillen in ruimtebeslag binnen 
statusgebieden en waardevolle gebieden tussen de verschoven 
i, varianten worden mei name veroorzaak! door de bredere 
weg in de I iVB-varianten. Ook in de/e varianten vindt een 

belangrijk deel van hel ruimtebeslag plaats ui waardevolle tot 

zeei waardevolle natuurgebieden; deze hebben slechts ten 
dele de status van 1 llv 

lussen de Kromme Kun en deOdijkerwegleidt hel extra 
ruimtebeslag tot verniet iging van vochtige bosjes, moerasies 

en gras landen van het landgoed Rijnwijck. De bosjes en 

moerasjes langs .Ie n o o r d r a n d san de snelweg verdwijnen 

geheel. 
lussen de Odijkerweg en de N22S leidt de tracering van 

spoor en Al ' tot aan tas t ing van parkbossen en andere waar­

devolle e lementen van de landgoederen Reehorst en beer 

schoten, len oosten van Driebergen vindt vooral aantasting 
san de bossen aan de zuidzijde van de \\2 plaats, in mindere 

ma le aan de noordzi jde m het landgoed Boiiu.i. 

De b e r m e n van de snelweg, die doo r de reconstruct ie worden 

aangetast , vo rmen een b io toop voor de Ringslang. De/e 

biotopen kunnen na afronding van de werkzaamheden 
hersteld worden. 

Delen van het oude Iraco van de Al2 en hel spoor komen v rii 

in de verschoven (I varianten en k u n n e n eventueel ingericht 

Worden als na tuurgebied . 

Verdroging 

iiii geen van de varianten van weg en spooi treedt verande­

ring in de hydrologische situatie o p . I r vindt geen verdroging 

plaats, 

Versnippering 
In de huidige situatie zijn er len westen \.m Driebergen twee 
afzonderlijke barr ières , waarvan vooral de AI2 een grote 

b a n ière is voor de relevante g idssoor ten ree en ringslang. 

De huidige spoorbaan is dit in mindere mate . len oosten van 

Driebergen is de bundel van spoor en weg een zeel grote 

barr ière . 

O n d a n k s de verschillende on l sn ippe rende maatregelen in het 

inpassend on twerp , neemt de bar r iè rewerking van het spoor 

vooi ,le meeste soorten toe ten opzichte van de huidige 

situatie. Dit komt doo r de biedere passages en het hek dat 

langs het gehele spoor wordt ge/et . De launapassages ui het 

Kroninie-k i ingebied zijn Ie klein voor de ree. 

DVC 

In de var ianten DVC. en DCVC lijkt het geplande ecoduct , bij 

de Kiinwiickse Wetering, op een verkeerde plek te liggen. 

Wanneer op t imaa l ZOU worden afgestemd met de p lannen 

van ( i roenraven I tost, is een dergelijke launapassage minde r 

geschikt voor anil ibieën en de r ingslang, waarvoor het 

Kromme-Uiingcbicd een belangrijk leefgebied vormt . 

De spoorbaan vormt met / u u keerwanden een volledig 

o n n e e m b a r e bar r iè re voor kleinere dieren. De /e varianten 

sLoien dan ook slechter dan de andere varianten. 

Aangezien de AI2 in de huidige situatie een absolute barr ière 

vormt , verbetert de situatie n.\ reconst ruct ie doo r de inrich­

t ing van de kruising met de Rijnwijckse Weter ing als nat te 

launapassage. Hierdoor onts taat een passagemogeli jkheid 

vooi de meeste diergroepen, mus de/e passage ruim genoeg 
is. In combinatie mei de ecopassage bij de Kromme Rijn 
verbeteren de passagemogelukheden voor de meeste dier 

groepen in hel k r o m m e Kungebeid len opzichte van de 

huidige situatie. 

Voor w e g e n spoor samen neemt de bar r iè rewerking van de 

infras t ructuur toe, vooral als gevolg van het spoor. I >it geldt 

het meest voor de verdiepte var ianten. 
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3.5 Utrechtse Heuvel rug 

3 .5 .1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

Huidige situatie 

Verschoven G 

D o o r d e verplaats ing van hel spoor naar hel / u iden in de 

verschoven < • varianten word! de doorsn i jd ing van de land 

goederen Wulperhors t en Rijnwijck opgeheven, Dit is een 

positief effect, Bij een gerichte inr icht ing van hel oude t r a d 

kan er een aaneengesloten leefgebied voor kleinere dieren 

on t s t aan ; mei name vooi de aan ivatei gehouden d iersoor ten . 

De aanwezigheid van hel spoor langs d e Al 2 geelt een 

versterking van de barr ière van de snelweg. De in de bundel 

o p g e n o m e n faunapassages zijn van een zodanige lengte, dat 

gebruik dooi de gulssoorten niet zeker is. De barr iêrewcrkir lg 

in de vers, hoven < i varianten is. als gevolg van de / e tegenge 

stelde effecten, als negatie! beoordee ld . 

V e r s t o r i n g 

I Ie verstoring van waardevol en I HS-gchicd neemt - o n d a n k s 

een hogere vel keei sintensiieil in alle varianten enigszins al 

116%) Dal is te danken aan hel gebruik van ZOAB en hel 

plaatsen van ge lu idsschermen. 

Effecten A12 in combinatie met benuttingsvariant 
spoor 

V e r n i e t i g i n g 

De verbredingsvar ianten geven ru imtebes lag in netto-I l i s en 

waardevolle gebieden ten opzichte van de referentie. De VII 

var ianten hebben het meeste effect. 

Versnippering 

Vergeleken met de referentievariant ve rhe ten de situatie wat 

betreft de barr ièrewerking: in de verbredingsvar ian ten 

worden twee launapassages i Kiinwiicksc W e t e r i n g e n 

K r o m m e Rijn) aangelegd. 

Biotopen 

De Utrechtse Heuvelrug behoor t tol de grotere aaneenge­

sloten hos en heidegehieden \.\n Neder land . O p d e 

overgang \:m Heuvelrug naar K r o m m e Kijngebied en 

Gelderse Vallei liggen landgoederen die soms vanwege hel 

besloten karakter belangrijke n a t u u r w a a r d e n herbergen . 

O o k k o m e n in deze overgangszone kwelsituaties voor. 

Bijvoorbeeld in het landgoed Rijnwijck en het Kombos, 

De groeve Zander i j , een enkele akker en de heidevelden \.\\t 

het l eersunise Veld vormen open enclaves, 

Het zuidelijk deel van de heuvelrug heeft de status 

Nat ionaal Park in opr i ch t ing . Praktisch de gehele heuvel rug 

behoor t lol de kerngebieden van de I IIS en is in bezit van 

n a t u u r b e b e r e n d e instant ies of par t icul iere landgoedeige 

naren. 

De stuwwal bestaat uit goed door l a t ende zandpakke t ten . De 

grondwaterspiegel bevindt zich hier o p grote diepte . Hoven 

op de stuwwal ligt de grote zandgroeve van de Zander i j , die 

w a t e r h o u d e n d is. In de overgangszones naar de Gelderse 

Vallei en hel Kromme-Ri jngebeid ligt de grondwaterspiegel 

minde r diep. In depressies en sloten komt hier kwel o p van 

relatief j o n g , voedse la rm en mine raa l a rm water. Voor­

beelden hiervan zijn de vennen op het I ee rsumse Veld, de 

kwelgebieden rond Maarshergen en nat te gebieden bij Drie­

bergen (De Kr im) . O p de westflank van de Utrechtse 

Heuvelrug komt een aantal relatief ionge sprengenstelsels 

voor. De /e zijn gegraven ten behoeve van de watervoorzie­

n ing van landgoedvijvers op de overgang van de stuwwal 

naar het Kromme-Ri jngebeid . 

I 'e spooi h.i.in l irev In \i nhem en Rijksweg A I 2 dooi 

snijden bet bosgebied als een bunde l . Vanal Maarshergen 

oos twaar ts , ligt een brede vochtige tussens l rook , die 

begroeid is met kleine bosjes, ruigtes . struweel en gras land. 

V e r s t o r i n g 

I let positieve effect van de ve rminder ing van vers tor ing 

verandert met bn 2-sporigheid. 

O p de overgang naar het Kromme-Ri jngebied ligt een reeks 

\.m l andgoederen , die aan de voorzijde een sterk parkacht ig 

karakter hebhen , terwijl d e achterzi jde geleidelijk overgaat 

in de bossen van de l ' t rechtse Heuvelrug. De gebieden 

hebben een grote afwisseling in biotooptv pen en soor ten 

r i jkdom, mede doo r de de gevarieerde inr icht ing van de 

landgoederen en de aanwezigheid van water in de voi in van 

sprengen en landgoedvijvers. 

Vernietiging netto EHS i •:> •'> ••> 10 
Vernietiging waarden 0 9 9 25 25 • 25 •25 40 >25 

Vecnippenng barneiowerking 0 + + * + • + + • 
Verstoring 0 + ++ + + *_ + + + 

A12 njtuui module Bunnik-Driebergen gecombineerd niet benutten $poor 
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De Zanderij is een diepe zandgroeve, die tol aan het grond 
water is uitgegraven. Op de mindei intensief gebruikte delen 
hebben zich struwelen, heiden en schrale graslanden ontwik 
keld, terwijl op de bodem van de groeve watei en oevei vege 
laties voorkomen. 

Hel gebied ten zuiden van Maarsbergen (waaronder 
De Kom) is een vrii goal ontwikkeld hosgehied, niet een 
Oude eendenkooi , omgeven door wei landen. 

Planten 

De Utrechtse Heuvelrug bestaat voornamelijk uit droge 
bossen, waarin naaldhoul overheerst. Ook komen regelmatig 
vrij voedselarme loofbossen mei eik en berk voor. De onder-

groei van de / e droge hossen is soor len. i rm en wordt over het 

algemeen overheersd doo r grassen, b raam en varens. Plaatse-

luk komen ook heul. soorten 111 de ondergroe i voor. Meel 

soor tenr i jke vegetaties worden gevonden op kleine heide-

terreint ies, langs wegen en paden en op open plekken. Mei 

name o p d e / e plaatsen komen soorten VOOI als g ronds te i . 

grote wolfsklauw, jeneverbes en glad biggekruid. 
l iet meest onges toord en waardevol zijn de hossen aan de 

noordzi jde en ten / i nden van Maarn en Maarsbcrgen. In de 

overige delen is de invloed van stedelijk gebied en recreatie­
terreinen merkbaar, Landgoed Noordhoul is aangeduid als 
een boslocatie in categorie A, hetgeen duidt op de relatie! 
hoge mate van oorspronkel i jkheid . In het landgoed Rijnwijck 

en het Kombos wordl de koningsvaren aangetroffen, een 

beschermde rode-lijstsoort. 

O p de landgoederen op de Overgang naar het Kromme Rijn-

gebied komt waterviolier voor, een soort dn- grondwateral 
hankelijk is. 

I >e /andgroeve Zanderij en het aangrenzende emplacement 
van Maarn herbergen een groot aantal rode l i jstsoorten. 

waaronder mottenkruid, riempjes, akkerleeuwebek en dwerg 
/egge Ovei liet algemeen komen vegetaties \ a n droge en 

warme standplaatsen voor. 

In sloten en plassen in de loofbosgebieden ten /u iden van 

Maarn (o.a. I 'e Kom 1 komen d u ei se watei en moeras 

planten voor die wijzen o p de invloed van kwel. zoals witte 

water ranonkel en koningsvaren. 

Dieren 

I loor de grote opperv lak te aaneengesloten hos en na tuur te r ­

reinen is de Utrechtse Heuvelrug een waardevol gebied VOOt 

broedvogels van looi en naaldbossen en heideterreinen. 

Vele karakteristieke soorten worden dan ook aangetroffen. 
I en in landelijk opzicht zeldzame soort als de raat broedt op 
de Utrechtse Heuvelrug. Roofvogelsoorlcn als havik, 

boomvalk, buizerd en wespendief komen voor in de delen 
waar voldoende rust is en variatie van hos en openhe id voor 

het zoeken van voedsel. 

De laaggelegen, deels vochtige heideterreintjes vormen 
belangrijke biotopen voor tal van insecten, amfibiefin en 
reptielen, /oals de / andhaged i s en de adder . 

De Utrechtse Heuvelrug is een geschikt leef- en voor tp lan-

tingSgebied van de ree. die hier dan ook een ru ime versprei 

d ing heelt . In de omgev ing van het I.ccrsuinsc Veld is een 

kleine populatie dassen aanwezig, met bewoonde burchten. 
Samen met een popula t ie met enkele bewoonde burch ten in 

het t . o o i , vormt de / e hel overblijfsel van het belangri jke 

dassengehied dal de Utrechtse I leuvelrug begin de / e eeuw 

geweest is. De Utrechtse Heuvelrug is daarnaas t een van d e 

twee belangrijkste voortplantingsgebieden van de boom-
mar te r in Neder land . Das en h o n m m a r l e i zijn gevoelig voor 

heide aspecten van versnipper ing: bar r ic rcwcrking (doorsn i j -

ding van hun leefgebiedI en verkeersslachtoffers. Kegelmatig 

worden dode hoorn mar ters langs de rijksweg aangetroffen, 

In het gebied komen ook verschillende soorten vleermuizen 
voor. 

In de vijvers \,\i) de landgoederen o p de overgang naai het 

Kionimc-Ri jngchicd komen amfibieen en reptielen voor 

i kan isa lamande i , heikikkei en r ingslang) . Verder herbergen 

de landgoedhossen / angvoge l sen vleermuizen. 

I >c Zanderi j heefl vooral betekenis voor kleinere d ieren, zoals 

reptielen (haze lworm, / a n d h a g e d i s ) , dagvl inders en libellen 

(glassnijder, venwitsnuit l ibel en vroege g lazenmaker) . O o k 

broeden kleine ple\ ler en s p r i n k h a a n / a n g e r o p de b o d e m 

van de groeve. Het water is in po ten t i e geschikt als jachtge­

bied voor diverse vleet 'muissoor ten die verblijven in de 

bossen r o n d o m de groeve. 

[en oosten van hel hosgebied van De Kom is een d.isscn-

burcht gelegen. Het gebied en de omgev ing daa rvan is van 

groot belang voor fauna die gehouden is aan vochtige 

b io topen . De Kom is het grootste gebied in Utrecht waar 
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heikikkor en poclkikkcr zich voor lplanlcn. Ook is de aanwe­

zigheid van bijzondere libellen als vcnwitsnuit l ibel, bruine 

winterjuffër en groene glazenmaker vastgesteld. Ook in de 

bermen en in de Strook lussen wei; en spoor op de/e hoogte 

zijn de invloeden van knel waarneembaar. In poelljcs die 

hier enkele jaren geleden gegraven zi jn, heeft zich inmiddels 

de kamsalamandei gevestigd. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g 

Hel hel deelgebied Utrechtse Heuvelrug is, builen de 

bebouwde kernen, kerngebied van de Ideologische I loofd 

sirueluur. Voor de natuurontwikkel ing in het gebied heeft de 

autonome ontwikkel ing een aantal positieve kanten. Uitbrei­

ding Van de beslaande woonkernen vindt niet binnen de 

I cologische Hoofdstructuur plaats. Hei totale oppervlak 

natuurgebied neeml verder toe door inr icht ing van de 

gebieden op de overgangen naar de Kromme Rijn en de 

Gelderse Vallei. In combinatie met onlsnipperende maatre­

gelen ontstaat hierdoor geleidelijk een Steeds groter natuur­

gebied, waarbij samenhang ontslaat lussen verschillende 

biotopen met verschillende ecologische functies. 

Hel deel ten /uiden van de rijksweg is Nationaal Park 

Utrechtse Heuvelrug in opr icht ing. Dit schept mogelijkheden 

voor een helere zonering, inr icht ing en beheer voor het 

gebied in totaal. Hoor hel steeds meer toepassen van beheers-

vormen die gericht zijn op hel ondersteunen van natuurl i jke 

processen.ontstaat mei name in de bosgebieden meer 
variatie in biotooptypen. t ' ok kunnen overgangen naar 

andere biotopen I heide, grasland, akkers) minder abrupt 

worden, en kan de totale randlengte vergroot worden. Voot 

veel soorten die gebonden zijn aan dergelijke landschappe­

lijke overgangen l vlinders, diverse vogelsoorten, reptielen) 
neemt de waarde van hel gebied loe. De/e ontwikkel ingen 

zorgen er hopelijk voor dat het edelhert opnieuw op de 

Utrechtse Heuvelrug kan voorkomen. 

\K gevolg van maatregelen om de verdroging te bestrijden, 

stiigt de regionale grondwaterstand. Dit komt ten goede aan 

het waterpeil \.m vennen en sprengen, d i e / i ch insnijden lot 

in hel watervoerend pakkel. Dok neemt hierdoor de kwel in ­

tensiteit op de overgangen naar de l.igei gelegen gebieden 

toe, hetgeen ten goede komt aan de hier aanwezige kwetsbare 

ecosystemen. 

I >aat naast zijn er ook minder gunstige ontwikkel ingen. 

Door toegenomen verkeersintensiteit op de rijksweg A12 en 

provinciale wegen zal de verstoring in de natuurgebieden 

langs '\^/c wegen verder toenemen, t'ok de sterk toenemende 

recreatiedruk leidt tot extra verstoring van zoogdieren en 

vogels. Ook kan recreatie tol sterkere betreding van 

kwetsbare heidebiotopen leiden. Door zoncrende maatre­

gelen kan verstoring van de meest kwetsbare gebieden door 

recreanten vooreen deel beperkt bli jven. De kwaliteit van 

heidevegetaties kan. bü voortzettende atmosferische 

depositie, vooralsnog alleen door effectgerichte maatregelen 

gewaarborgd worden. De verl ichting langs de A I 2 blijft een 

verstorende factor in hel natuurgebied, 

D w a n g - en k n e l p u n t e n 

D w a n g p u n t 

Vanwege de natuurwaarde en de bijzondere hydrologisi he 
omstandigheden dient hel Kombos gespaard te bl i jven. Dit 

heelt gevolgen voor de tracering, levens dienen ingrepen 

vermeden Ie worden wa.udoor indirecte aantasting zoals 

verdroging kan optreden, Dit heeft gevolgen voor de hoogte­

ligging en de bouwmethode. 

K n e l p u n t e n 

1. De Utrechtse Heuvelrug behoort tol hel kerngebied van 

de I IIS; hel beleid is ontsnippereii. Dit betekent ini i iuna.i l  

een voorziening gericht op grote zoogdieren en hcidehio-

lopen in het centrale deel. Daarnaast voorzieningen in de 

rand/ones. In hel onlwerp is een ecoduct opgenomen hij 

voormalige parkeerplaats Mollenbos, 

2. Hel hosgebied Noordhoul behoort lol de oude boskern-

gebieden. I Iel beleid is om dit ongestoord ie laten; d i l 

belekenl dal er zo min mogelijk aantasting mag plaats 

\ inden. 

3. ( I rondwalerstroming en -hoogte / kwelsituatie aan de 

oostkant van de Utrechtse Heuvelrug. Hij voorkeur geen 

verdiepte ligging. Indien di l toch - vanwege voordelen 

voor andere aspecten gekozen zou worden, dan dient 

gebruik te worden gemaakt van een bemalingsvrije bouw 

methode en constructie door middel van een belomien 

bak. 

I. I cologische verbindingszone Heijgraaf, Beleidsmatig vast­

gestelde verbindingszone met vooral anilibieen als doel 

soorten. Hiertoe dienl een duiker van voldoende omvang 

geplaatst te worden. 
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3.5.2 Effecten 

Vernietiging 

Praktisch al het riiimlclx-'slay dooi weg en spoor vindt plaats 

in gebieden mei hope natuurwaarden, tirolendeels hehoort 

dn gebied tevens tol de EHS. De omleidingsvarianten veroor­

zaken de grootste vernietiging, niet name de omgeleide VB. 

t i p basis van de waarden in dit gebied i- al geconcludeerd dal 

de strook tussen wee. en spoor niet gehandhaafd kan bli jven. 

Pit betekent dal 61 de begraafplaats wordt behouden Ól 

Noordhout. Vanwege dit di lemma I naar het noorden ol naar 

l u i /uiden I is ervoor geko/en om voor de nal i iu i uit Ie gaan 

van hel Worst case scenario en de el lei ten voor hel totale 

ruimtebeslag - noord en zuid - in beeld Ie brengen. 

I. n oosten van Maarn vindt hel ruimtebeslag plaats in gebied 

dal niet lot de EHS behoort. Ier boogie van Maarsbergen 

wordt hel gebied lussen spoor en AI2 aangetast door de hoog-

aanpassing van het spoor. Het effect is vooral groot in de 

variant VC-300. Mier wordt een aanzienlijk deel \'.\\\ hei natte 

gebied, mei waardevolle vegetaties en amfibieen-biotopen, 

tussen Maarsbergen en De Kom vernietigd. Hel zeel waarde­

volle gebied De Kom blijft in de varianten door Maarn onaan­

getast. 

I ie verschillen nissen de varianten VI -200 en VC-300 in 

omvang en aard van het ruimtebeslag zijn gering. I >e variant 

benutten heeft de minste aantasting tot gevolg: ook de 

variant nul-max scoort in dit opzicht goed. 

In de omleidingsvai ianten worden weg en spoor door /eer 

waardevol en waardevol gebied geleid, waardoor een groter 

areaal aan /eer waardevolle en waardevolle bosgebieden, 

gelegen ten /uiden van Maarn, vermengd wordt dan in de 

overige varianten. I'e/e gebieden behoren deels tot de netto 

I l is 

Hu Maarsbergen doorsnijden de omleidingsvarianten het 

waardevolle natte gebied tussen de spoorli jn en de A l 2 . 

I let ruimtebeslag in de variant t (VB- 311(1 is ovei hel gehele 

traject aanzienlijk groter dan in de varianten OVC-300 en 

04 VC-300. 

Ruimtebeslag in HA en MMA variant vindt plaats rond de 

aansluiting Maarsbergen, dit behoort tol de I I I1-. 

In de omleidingsvarianten om Maarn komen de huidige Ir.ues 

van spoor en A l 2 beschikbaar voor andere doeleinden. 1 en 

deel is echter gelegen binnen de bebouwde kom van Maarn. 

Hel oude tracé ten noorden \ . in de /.andei n kan zodanig 

ingericht winden dat biotopen v.\n droge, warme en voedse 

larme omstandigheden ontslaan voor verschillende planten 

en diersoorten, waaronder reptielen en insecten. De vrijko­

mende baan tussen spoorkm 53.2 en km 56.3 dient bij 

voorkeur ten behoeve van nalui ir te worden ingericht. In de 

Spooitaluds en lussen spoor en V I ' bevindt zich namelijk 

een waardevolle replielenhabil.i l. 

V e r d r o g i n g 

t .een van de onderzochte varianten brengt wijzigingen in de 

hydrologie teweeg. Er treed) geen verdroging op. 

Versnippering 

1 >e omleidingvarianten veroorzaken een nieuwe doorsnijding 

van waardevolle bos- en natuurgebieden ten /uiden en 

oosten van Maat n. I >il is als negatief beoordeeld. Alle omlei­

dingsvarianten volgen min ol meer dezelfde tracering, zod.u 

di ' effecten van de varianten onderl ing nauwelijks verschillen. 

B a r r i è r e w e r k i n g v o o r g i d s s o o r t e n 

De infrastructuurbundel in hel deelgebied Utrechtse 

I leuvelrug vormt in de huidige situatie een volledige barrière. 

De in hel Inpassend Onlwerp opgenomen lauii.ipas-.agcs 

hetten de barrière voor grotere zoogdieren vri jwel geheel 

I edelhert, ree en das) of gedeeltelijk (boommarter) op. 

In de omleidingsvarianten is de barrière door de inlrabundel 

in het bos- en natuurgebied ten /u iden van Maarn groot. 

I 'e gevolgen van deze barrière / i j n echter gering, vanwege 

de geringe oppervlaktes bos- en natuurgebied lussen de 

ASPECT CRITERIUM NUl N U l -

MAX 

Vernietiging netto-EHS 0 15 

waarden 0 35 

Verdroging 0 0 

vc-

200 

vc-

300 

Versnippering 

Verstoring 

Verstoring 

Verontreiniging 

Doorsnijding 0 

Barnerewerking 0 

geluid 

licht 

19 19 25 25 60 65 70 70 

•'.8 48 60 60 80 85 100 80 

ü 0 0 0 0 0 

0 0 0 o 0 0 

figuur 3.5 Effecten voor natuur in deelgebied Utrechtse Heuvelrug gecombineerd met 4-sporen 
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3.6 Gelderse Vallei 

3.6.1 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

infrastructuur en de bebouwde kom van Maarn, De barrière­
werking aan de uiteinden van de omleidingsvarianten, waar 
de .ï.nn lillende barrière van Maarn ontbreekt, verschilt niet 
van de barrièrewerking van de varianten dooi Maarn. 
Ten opzichte van de huidige situatie neem) de barrièrewer­
king in alle varianten (behalve de nul-maxl al. In de \ariant  
nul-ma* neemt de barrièrewerking voor het spoor al, maar 
omdat er geen maatregelen voor de Al 2 worden genomen, 
t reed t er geen v e r b e t e r i n g o p v o o r de to ta le i n l r a s l r i K l u u r 

bundel. 

Verstoring 

Verge leken met de a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g , neemt de ve rs to 

r i n g d o o r g e l u i d b i j b u n d e l i n g Op het h u i d i g e l i . u e iets t oe 

i J " n ) . l i i i de o m l e i d i n g neemt de v e r s t o r i n g i n het N a t i o n a a l 

l 'ark in o p r k h t i n g a a n / i e n l n k toe . D e / e va r i an t scoor t o p d i t 

onderdeel hel slechtst. Bij de omleiding zal indien de weg 

ver l i ch t w o r d t een g ro te r bosgeb ied v e r s t o o r d w o r d e n . O o k 

/a l een v o o r h e e n n ie t -aangetas t geb ied belast w o r d e n d o o r 

verontreinigingen. Daarom scoren de omleidingen allen 

negatief, 

Effecten A12 in combinatie met benuttingsvariant 

Vernietiging 

Zoa ls te v c r w a i h t e n geelt d e va r i an t V ( ' - l a n g 2x I de meeste 

aan tas t i ng in s ta t i i sge lned en w a a r d e v o l g e b i e d . De aantas 

t i n g in BA en M M A va r i an t t reed t o p r o n d de a a n s l u i t i n g 

M a a r s b e g e n . 

Biotopen 

De Gelderse Vallei is hel besloten tol vrij open landbouw 
geb ied tussen de bebos te s t u w w a l l e n san d e V e l u w c en de 

l t rechtse H e u v e l r u g . He t l a n d g e b r u i k bestaat v o o r n a m e l i j k 

u i l g r a s l a n d . O p enke le p laatsen k o m e n akkers v o o r , zoals o p 

de I m n i i n k h u i / c r b c r g d ie i n he l m i d d e n van de va l le i b o v e n 

he l l andschap u i t r u s t . De l a n d b o u w perce len w o r d e n a fgewis ­

seld d o o r l i j n v o r m i g e b e p l a n t i n g en k l e i n e bosjes. I le l 

aandee l bos neemt toe o p de o v e r g a n g naar de Utree htse 

I l e u v e l r u g , i n he l wes ten v a n het dee lgeb ied . I n het oos ten 

van he l dee lgeb ied k o m t veel ve rsp re ide b e b o u w i n g VOOr, 

Van n a t u r e is d i t een g u n s t i g e o m s t a n d i g h e i d v o o r het 

o n t s t a a n van b i i / o n d e r e n a t u u r w a a r d e n . 

I ' e ( i e lde rse Val le i is een v a n o o r s p r o n g /ee r na l k w c l g c b i c d . 

I n n a g e n o e g het gehele geb ied w o r d l een o n d i e p e s c h i j n -

g r o n d w a t e r s t a n d a a n g e t r o f f e n . D o o r d a t g r o t e de len van de 

Val le i i n g e b r u i k / n u als l a n d b o u w g r o n d , z i j n de kwe lge-

b i eden nagenoeg v e r d w e n e n . I n het s t u d i e g e b i e d resteren 

n o g het M e e u w e n k a m p j e en het A l l e m a n s k a m p j e : v o c h t i g e 

b l a u w g r a s l a n d c n v a l l e n d o n d e r de N a t u u r b e s c h e r m i n g s w e t . 

A n d e r e n a t u u r w a a r d e n z i j n t e r u g g e d r o n g e n t o l de e l e m e n t e n 

van de ( I r e b b e l i n i e en de pe rcee l s randen en o v e r h o e k i e s . 

O p de o v e r g a n g naai de n o o r d w e s t z u i d o o s t v e r l o p e n d e 

U t r e c h t s e H e u v e l r u g b e v i n d e n / a h een aan ta l l a n d g o e d e r e n 

m e i bossen, o m g e v e n d o o r k l e i n s c h a l i g l a n d s c h a p m e t he ide, 

w e i l a n d e n en enke le n ia i sakke rs . O p het l a n d g o e d A n d e i s t e i n 

is een g r o t e g o l f b a a n aange legd , m e i een g r o o t aanta l water 

partijen. 

In de Gelderse Vallei zijn in hei studiegebied en de omgeving 

van het t racé meerde re g ro te re beken en k a n a l e n a a n w e z i g : 

de W o i i d e n b e r g s i h e G r i f t , he l V a l l e i k a n a a l , de / i j d c w e l c i i n g 

en de h m m i n k h u i z c i beek. 

ASPECr 

V e r s n i p p e r i n g 

Ten o p z i c h t e van d e r e t e r e n l i e v a r i . i n i ve rbe te r t de s i t ua t i e 

vanwege de aan leg van het ecoduc t M o l l e n b o s . 

V e r s t o r i n g 

H e l pos i t i eve effect van de v e r m i n d e r i n g san v e r s t o r i n g 

v e r a n d e r t n ie t b i j 2 - s p o r i g h e i d . 

Vernietiging net to EHS 0 

Vernietiging waarden 0 

Vernippering barnerewerking 0 

Verstoring 0 

el hettarebeilag in dil I 

l .'>.ir .rrReleken warden 

13 13 19 29 

+ + + + 

i ++ + + 
'•epaald dan in figuur 3 3 De waarden kunnen niet mei 

Ai.' natuui Utrechtse Heuvelrug gecombineerd met benutten spoor 

Planten 

I le l M e e u w e n k a m p j e en het A l l e m a n s k a m p j e z n n /ee r SOOI 

l e n r i i k m e t s o o r t e n als de w e l r i e k e n d e n a c h t o r c h i s , bever t jes , 

Spaanse ru i t e r , v l o / e g g e , g r o t e m u g g e n o r c h i s , k l e ine 

\ a l e r i aan en v e t b l a d . 

D e ( ' i r ebbe l i n ie en de pe rcee ls randen en o v e r h o e k i e s voi m e n 

de laatste g roe ip laa t sen \.m s o o r t e n d ie k e n m e r k e n d z i j n 

voor de vroegere vochtige en droge schraalgraslanden in 'Ie 
( I e l de rse V a l l e i , zoals de d o t t e r b l o e m , ech te k o e k o e k s b l o e m , 

drijvend fonteinkruid, biezenknoppen en snavel/egge. 

O p de o v e r g a n g naar de n o o r d w e s t z u i d o o s t v e r l o p e n d e 

U t rech tse H e u v e l r u g k o m e n s o o r t e n VOOI van h e i d e n , zoals 

dophei. grondstei en echte guldenroede. 

Dieren 

I lp d ieze l fde o \ e i g a n g s / o n e naai de U t rech tse H e u v e l r u g 

k o m e n k a m s a l a i n a n d c r . de I c v c n d b a r c t u l c hagedis en de 

i ingslang voor. 
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De Gelderse Wil lei is een geschikt leel- en voortplanlingsge-

bicd voor de ree, die hier verspreid voorkomt. De vallei is een 

doortrekgebied voor migrerende dassen en boommarters, zij 

liet dat dit gebied niet zo gemakkelijk is te overbruggen 

omdat bet nogal open is en er veel wegen zijn. (lok bet inten­

sieve landbouwgebruik maakt bet de dieren niet gemakkelijk. 

Toch /iin dit soort doortrekgebieden belangrijk voor de 

bei kolonisatie van geschikte leefgebieden en voor de uitwis­

seling tussen de bestaande populaties op de W-luwe en de 

Utrechtse Heuvelrug. Vermoedelijk /uilen migrerende dassen 

vooral gebruikmaken van de oost-west lopende beekdalen in 

dit gebied en de hierlangs aanwezige bos- en landschapsele­

menten. ben vondst van een verkeersslachtoffer ten noorden 

van Scherpen/cel ondersteunt deze hypothese. Dat ook 

migratie van boommarters tussen de W-luwe en de Utrechtse 

Heuvelrug daadwerkelijk plaatsvindt, wordt bevestigd door 

de vondst van drie verkeersslachtoffers op het traject van de 

Rijksweg AI2 door de Gelderse Vallei sinds 1984 

(Lammertsma.et al., 1997). 

De meervleermuis is een erg zeldzame vleermuis in het 

invloedsgebied, jagende meervleermuizen worden regelmatig 

boven het Valleikanaal waargenomen. De Kmminkhuizerberg 

vormt een leefgebied voor de /andhagedis, levendbarende 

hagedis en de hazelworm. 

In het Meeuwenkampje en het Allemanskampje komen 

kamsalamander, levendbarende hagedis en hazelworm voor. 

Ook komt hier een zeldzame vlindersoort voor, het heidegen-

tiaanblauwtje. I let heidegentiaanblauwtje is voor zijn levens­

cyclus afhankelijk van de groeiplaats van de klokjcsgentiaan 

en het voorkomen \.\n specifieke mierensoorten. Verdwijnen 

van de klokjesgentiaan, bijvoorbeeld door verdroging, leidt 

tol bet verdwijnen van één van de laatste dcelpopulaties van 

de/e soort in de Gelderse Vallei. 

Autonome ontwikkel ing 

De belangrijkste ruimtelijke claims op het gebied worden 

gevormd door stedelijke ontwikkeling in bel gebied tussen 

I de en Veenendaal, de aanleg v,\n rijksweg A3I) aan de 

westrand van Ede en de reconstructie van rijksweg AI2 

lussen \'eenendaal en F.de. Het oostelijk deel van Je vallei 

krijgt hierdoor een sterk verstedelijkt karakter. In de kleine 

ruimte die tussen beide steden open gehouden wordt, is een 

belangrijke ecologische verbinding tussen bet noordelijk en 

het zuidelijk deel van de Gelderse Vallei. 

Door toename van de verkeersintensiteit op deze infrastruc­

tuur neemt de geluidbelasting in het landelijk gebied toe. 

De Gelderse Vallei blijft, builen de stedelijke invloedssfeer, 

een gebied waarin de landbouw een belangrijke rol speelt, zij 

bet dal de landbouwstructuur in delen van het deelgebied 

niet goed ontwikkeld is. Door schaalvergroting ontstaat 

enerzijds intensivering van bet grondgebruik, anderzijds 

ontstaan mogelijkheden voor extensivering, met name in de 

minder goed bereikbare gebiedsdelen. 

Het natuurbeleid richt zich in dit deel van de vallei mei 

name op buffering en verbinding van bestaande natuurge­

bieden. In combinatie met lokale en regionale maatregelen in 

het kader van verdrogingsbestrijding, leidt dit tot een minder 

snelle terugloop van natuurwaarden in kleine reservaatjes als 

bet Meeuwenkampje en bel Mlemanskampje en mogelijk 

heden voor natuurontwikkeling op de oostflank van de 

Utrechtse Heuvelrug, buiten de natuurgebieden, bufferzones 

en verbindings/ones /uilen op plaatsen waar landbouw 

extensiveei l mogelijkheden ontstaan vooi de onlw ikkeling 

van natuurwaarden \,\n het agrarisch landschap, met onder 

andere akkeronkruiden, weide- en akkervogels en bloemrijke 

graslanden. 

Dwang- en knelpunten 

Dwangpunt 

Meeuwenkampje. Dit is een natuurgebied volgens de Natuur­

beschermingswet, Vanwege de kwelsituatie zijn hier bijzon­

dere natuurwaarden aanwezig. Het is een kenmerkende 

situatie voor hoe de Gelderse Vallei er vroeger uitzag. Dil 

gebied mag niet aangetast worden door verbreding of 

anderszins door ingrepen worden beïnvloed. 

Knelpunten 

1. Ecologische verbindingszone Rumelaer. In hel kader van 

de ontsuippering kerngebied Utrechtse I leuvelrug vormt 

dit een van de drie grotere voorzieningen. Doelsoort voor 

de zone is de ree. I lel betreft een ecoduct over weg en 

spoor aansluitend op landgoed Rumelaer en gebied 

I.eersumse vennen. 

2. Ecologische verbindingszone spoorlijn Rhenen, een 

beleidsmatig vastgestelde verbindingszone. 

3. Ecologische verbindingszone Valleikanaal. Dil is eveneens 

een beleidsmatig vastgestelde verbindingszone. 

De oorspronkelijke loop van het kanaal wordt hersteld 

met voldoende brede en hoge onderdoorgangen (hoge 

weg en breed viaduct). 



Effecten A12 in combinat ie met benutt ingsvariant 

spoor 

Vernie t ig ing 

L)c VC variant is de enige die gebieden aantast. I let effect is 

erg klein. 

Versnippering 

Door de aan te brengen ecologische voorzieningen (ecoduct 

Rumelaer en voor/ieningen aan het Valleikanaal) verminder! 

3 . 6 . 2 Effecten 

V e r n i e t i g i n g 

In vr i jwel alle alternatieven wordt maar een /eer beperkt 

ruimtebeslag voorzien. Met name de .strook tussen weg en 

spoor wordt aangetast. In vergelijking met de overige deelge­

bieden is de aantasting echter /eer beperkt. 

In het HA /MM A-alternatief is de aantasting nog beperkter. 

Verdroging 

c !een \,\n de onderzochte varianten brengt wijzigingen in de 

hydrologie teweeg; daarom is er geen effect voor verdroging. 

Versnippering 

I looi de aanleg van het ecoduct de Rumelaer en het verbe­

teren van de ecologische functie van het Valleikanaal, 

verbetert de situatie. 

Verstoring 

Het positieve effect van de vermindering van verstoring 

verandert niet bij 2-sporigheid. 

ASPECT REE 6A M M A VC 

Vernietiging netto EHS 0 0 0 2 

Vernietiging waarden 0 0 0 20 

Vernippering barrierewerking 0 + -t + 

Verstoring 0 • » - + 

W B zie voetnoot andere tabellen benutting c 

figuut 3.8 effecten A12 /on/Ier spoor 

3.7 V e r t a l i n g naar de e f f e c t e n t a b e l 

Verstoring 

Hel M M A scoort wat betreft verstoring het beste, omdat in 

dit alternatief de reductie van het geluid door de snelheidsre­

ductie een positief effect heeft. 

In de effectentabellen zijn de resultaten uit dit hoofdstuk als 

volgt vertaald: 

• hel aspect verdroging valt in de gebiedsrapportages weg: 

zoals blijkt uit dit hoofdstuk zi jn er immers geen effecten te 

constateren 

• het aspect vernietiging natuur, dat hier is onderverdeeld in 

een aantal klassen, is geclusterd tot I cr i ter ium vernietiging 

natuur. In de gebiedsnota's zijn alleen de hectaren van de 

A 12 opgenomen 

• het aspect verstoring komt in alle tabellen terug in de vorm 

van een oordeel met plussen ot minnen 

• de barrierewerking is alleen voor de A l 2 beoordeeld: alleen 

voor de Utrechtse heuvelrug zijn de gezamenlijke 

ecodik ten van weg en spoor in de beoordeling opgenomen. 

• als gevolg van het feit dat omleidingen niet meer als 

kansrijk zi jn aan te merken is een aantal criteria niet meer 

relevant. Doorsni jding van nieuwe natuurgebieden is een 

dergelijk criterium. 

CRITERIUM BA 

MMA 

Vernietiging EHS-netto/NSW 0 0.4 0.-1 0.7 

waarden 0 24 24 54 

Verdroging 0 0 0 0 

Versnippering Doorsnijding 0 0 0 0 

Barrierewerking 0 + + + 

Verstoring 0 + + + 

figuui i 7 Effecten voor natuur in deelgebied Geldene Vallei gecombineerd met 4-sporen 
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LANDSCHAP 

Een au toweg heeft grote invloed op het landschap. Door 4 .1 I n l e i d i n g 

portalen en verl ichting is de w e g alt i jd zichtbaar en v o o r d e 4 . 1 . 1 Lande l i jk be le id 

aanleg ervan zijn vaak patronen van l i jnen, zoals 

bomenri jen, paden of sloten, doorbroken. O o k zijn 

monumenta le gebouwen afgebroken of is er grond 

weggehaald waardoor bi jvoorbeeld grafheuvels zi jn 

afgegraven. Bij verbreding of omle id ing van de A12 kunnen 

opnieuw dergeli jke effecten optreden. 

Het aspect Landschap bestaat uit veel e lementen die 

onderl ing sterk met elkaar samenhangen. Die worden 

hieronder beschreven onder vier noemers: geomorfologie , 

archeologie, cultuurhistorie en visuele beleving. 

Hei nationale beleid voor natuur- en landschap is verwoord 

in hei Structuurschema Groene Ruimte (SGR). Hei hier in 

beschreven beleid voor de Ecologische Hoofdstructuur 

(EHS) is gericht op hel instandhouden en versterken van de 

bestaande natuur- en landschapswaarden in kerngebieden en 

hei ontwikkelen daarvan in de natuurontwikkelingsgebieden. 

In het S(iR wordt ook gewc/en op hel belang van cultuur­

historie, De Monumentenwet beschermt de door hel Rijk 

aangewezen cultuurhistorische monumenten. 

In I999 is de Nota Belvedère verschenen. Hierin is aange­

geven dat in de toekomst meer rekening moet worden 

gehouden mei de cultuurhistorische identiteit (zoals archeo­

logie. geomorfologie, monumenten, kavelpatronen) bij de 

inr icht ing van de ruimte. Hel Kromme-Rijngebied en de 

Utrechtse Heuvelrug zijn beide llelvederegcbicd. Op dit 

moment wordt nog gesproken over de effectuering van de 

nota, maar in de OTB-fase zal in de/e gebieden bij de land­

schappelijke inpassing grote aandacht moeten worden 

beleed aan de belvedère nota 

In de Nota I andschap een \.u\ de nota's die voorafgingen 

aan hel S( iK wordt als hoofddoelstelling van hel land 

schapsbeleid aangegeven: 'Hel bevorderen van de instand­

houding, het herstel en de ontwikkel ing \\tn een kwalitatief 

hoogwaardig landschap, dal wi l /eggen een landschap waarin 

identiteil en duurzaamheid centraal staan.' 

Aan het landschap worden vervolgens drie maatschappelijke 

eisen gesteld. Hel moei: 

• esthetisch waardevol zi jn; 

• ecologisch waardevol / i i n ; 

• een goede en duurzame econoniisch-lunctioncle basis 

vormen voor de verschillende groiulgcbruiksvoniien 

Ten rijde van hel schrijven van de/e Trajectnota is een nieuwe 

nota in voorbereiding; hierin wordt gestreefd naai integrale 

benadering van natuur, bos en landschap, Tevens wordt de/e 

nota afgestemd mei de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening en 

hei Nationaal Verkeer- en Vervoerplan. 

I " 



Wal betreft archeologie sireeft hel rijksbeleid n.i.ir duurzaam 

behoud van hel archeologisch hoclcmarchief. Wuar dit niet 

mogelijk is, dient o p g r n ing plaats te vinden zodal men 

kennis kan nemen van de aanwezige informatie. De Monu­

mentenwei zorgt voor de bescherming van terreinen met 

vastgestelde zeer hoge archeologische waarde. 

In hel Verdrag van Valletta, een door de Ka.nl \.\n I inop.i 

ondertekend verdrag, staal dal de ondertekenende landen 

een regeling moeten treffen waardoor archeologische 

belangen l i id ig bij ruimtel i jke ingrepen worden belrokken. 

De implementatiewetgeving hiervoor is in voorbereiding. 

Middels c i i i overeenkomst met het KUB heeft RWS zich 

verplicht tijd en geld te reserveren waardoor bij een ingreep 

onderzoek en opgravingen verricht kunnen worden. 

Wat is een landgoed? 

Een landgoed is in principe een eenheid van het 

huis. het bijbehorende park en de landerijen 

eromheen. Deze landerijen bestaan uit bossen en 

landbouwgrond, die dikwijls zi/n verpacht Een 

landgoed kan heel oud zijn of ook zeer recent. 

Daarmee is de term 'landgoed' niet eenvoudig at 

te bakenen. Daarom zijn in deze studie drie 

typen landgoederen te onderscheiden: NSW-

landgoederen. historische buitenplaatsen en als 

derde: overige landgoederen. NSW-landgoederen 

vallen onder de natuurschoonwet. 

Een andere categorie zijn de historische buiten­

plaatsen. Dat zi/n landgoederen met een 

beschermde bebouwing en de bi/behorende 

parkaanleg. Deze landgoederen hebben een 

grote cultuurhistorische waarde. Het landgoed 

Maarsbergen is hier een traai voorbeeld van. Ten 

slotte zijn de overige landgoederen in kaart 

gebracht omdat ook het stelsel van aaneenge­

sloten landgoederen op zich van cultuurhistori­

sche en landschappelijke waarde is. 

Herinrichting Croenraven-Oost 

Het gebied tussen Bunmk en 

Driebergen valt in de Herinrichting 

Croenraven-Oost. Voor het gebied 

is een plan gemaakt om de functies 

recreatie, landbouw en natuur 

beter tot hun recht te laten komen. 

De herinrichting heeft meerdere 

doelstelingen: verbetering van de 

milieu- en waterkwaliteit. 

uitbreiding en versterking van de 

Ecologische Hoofdstructuur, 

behoud en versterking van de 

mogeli/kheden voor openluchtre­

creatie. behoud en ontwikkeling 

van een duurzame en gezonde 

landbouw, en ontwikkeling van een 

groene geledingszone tussen het 

stedelijk en landelijk gebied. 

Het project stelt momenteel een 

plan van toedeling samen. 

Vanzelfsprekend is het van belang 

om bij de inpassing van spoor en 

weg aan te sluiten bij deze plannen 

voor Croenraven-Oost. 

4 . 1 . 2 P r o v i n c i a a l b e l e i d 

I lel prm inciale beleid op het gebied \.\n landschap dal 

Bet rekking heelt op het Studiegebied en de A l 2, is verwoord 

m hel streekplan. Hel streekplan onderscheidt drie catego­

rieën gebieden: 

1. gebieden waar hel beleid gericht is op het instandhouden 

\\\n de aanwezige landschappelijke structuur; 

2. gebieden waar aanpassing mogelijk is van de landschaps­

structuur; 

3. gebieden waar het accent ligt op landschapsvernieuwing. 

De Utrechtse Heuvelrug vormt een gebied van de eerste 

Categorie: hel Behoud v.m de huidige landscbapsslrucluui 

vtaat voorop en eventuele aantasting van de waarden moet 

elders worden gecompenseerd. De l.mdgoederen/one en hel 

rivierenlandschap van de Kromme Rijn valt onder categorie 

2: aanpassing van de landschappelijke structuur is mogelijk, 

Voor hel l ' t rc ih ls lc deel \.m de i lelderse Vallei ligt hel accenl 

op landschapsvernieuwing, categorie I. 

Het zuidelijk deel van de Utrechtse Heuvelrug Behoort tol 

een Nationaal Park in opr icht ing. Hiertoe is een gebiedscom-

missie actiel die lo l laak heelt een Beheer- en inrichtingsplan 

op Ie stellen. Het is van Belang Bij inpassing van weg en 

spoor rekening Ie houden met de plannen rondom hel 

Nationaal l'ark l ' lrechlse Heuvelrug. 

Hel provinciaal beleid op hel gebied van cultuurhistor ie slaal 

verwoord in de ( u l luurno la I 9 W • 2002 en i- van dezelfde 

strekking als hel rijksbeleid. 
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4.2.2 Archeologie 

4.2 Criteria 

In de Richtlijnen wordt veel belang gehecht aan hel in beeld 

brengen van effecten op hel cultuurhistorisch en archeolo­

gisch erfgoed, op waardevolle landschapsstructuren en 

geomorfologische elementen. Er moei aandacht zijn vooi 

aantasting van landgoederen en cultuurhistorische monu 

menten. (lok de visuele effecten moeien in beeld worden 

gebracht, Deze onderwerpen zijn ondergebracht in vier 

hookkriteria: gcomoiïologic. archeologie, cultuurhistorie en 

visuele beleving. Hieronder worden ze toegelicht. 

4 .2.1 Geomorfo logie 

Geomorfologische processen bepalen vaak de hoogtes en 

laagtes in het landschap en de manier waarop de/e zijn 

gerangst hikt. Dok is geomorfologie van invloed op de 

bodemsoort. Sommige geomorfologische vormen hebben een 

Status als (iea ohjcil, vanwege zeldzaamheid, representativi­

teit oi bijvoorbeeld educatieve waarde, 

Voot geomorfologie worden twee deelcriteria gehanteerd; 

aantasting van Gea objecten en aantasting van overige 

mot fologiu In- waarden, beide uitgedrukt in hel aantal 

hectares dal wordt aangetast. Die maat /egt echtei niel alles: 

hel maakt immers nogal wat uit ot een object in tweeën 

word) gedeeld, ol dat de aantasting een strook aan de rand 

betreft; in beide gevallen kan dat hetzelfde aantal hectares 

opleveren. 

Dm een weging mogelijk te maken zijn er daarom drie cate-

goi urn aantasting onderscheiden; bestaande aantasting, 

nieuwe aantasting aan de rand, ol een nieuwe aantasting die 

het element doorsnijdt. In de weging worden de/e opper 

vlakten respectievelijk vermenigvuldigd mei 1.2 en ! Een 

nieuwe aantasting die doorsnijding van hel element verooi 

zaakt, teil dus bij de beoordeling van een effe<I diie keer zo 

/waai als een al bestaande aantasting. 

Archeologische waarden zijn in het algemeen niel zichtbaar 

aan de oppervlakte. Hel kan bijvoorbeeld gaan om resten van 

nederzettingen, begraafplaatsen ol oude wegen. Sommige 

zijn echter wel zichtbaar, bijvoorbeeld terpen, grafheuvels en 

hunebedden 

I i is een imcnt.iiisatie en een kaart gemaakt van de bekende 

archeologische waarden en vindplaatsen. De Rijksdienst VOOI 

Oudheidkundig Bodemonderzoek (ROBi heelt viet waarde 

ringscalegorieen vastgesteld voor archeologische vind­

plaatsen: zeer hoge waarde; hoge waarde; waarde; betekenis. 

Daarnaast zijn er vindplaatsen waaraan nog geen waarde 

ringscategorie is toegekend. 

Doordat de meeste archeologische waarden zich onder de 

grond bevinden, /ijn de bekende objecten slechts het topje 

van de ijsberg. Dal neemt niel weg dat wel is in te schallen 

wat er mogelijk nog aan onontdekte waarden in de grond zit. 

Om deze reden is ook de archeologische verwachtingswaarde 

bepaald en in kaart gebracht op grond van kennis ovei de 

betekenis van landschappelijke kenmerken voor nederzet 

tingslocaties, kennis van archeologische vindplaatsen en 

toetsing door veldonderzoek, 

Voor archeologie gelden drie deelcriteria: aantasting van 

archeologisch waarden; aantasting van ten einen met are h co 

logische verw.icbtjngswaarden en aantasting van archeologi­

sche vindplaatsen. I ie eerste twee worden uitgedrukt in 

hectares; de archeologische s indplaatsen in aantallen. 

Om een weging mogelijk te maken, worden hectares van 

gebieden met archeologische waarde voorzien van een kwali­

ficatie. De kwalificatie'van waarde wordt met I vermenig­

vuldigd, 'hoge waarde' met -, en 'zeer hoge waarde' niet 3. 

Op vergelijkbare manier is een weging gemaakt voor 

gebieden mei archeologische verwachtingswaarde ('laag' 

maal 1,'midden' maal 2 en 'hoog' maal 31. Archeologische 

vindplaatsen worden zoals ge/egd - in aantallen aangegeven 

en niet gewogen. 

Niet alleen het daadwerkelijk afgraven van een archeologi­

sche vondst is een negatie! aspet i Dok drainage ol bijvoor 

beeld het opbrengen van grond kan tot gevolg hebben dal 

door de ontstane klink, /eltuig ol oxidatie, het hoelcmaichicl 

en archeologische waarden worden aangetast. 
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4 . 2 . 3 C u l t u u r h i s t o r i e 

Nel als bij archeologie gaal het bij cultuurhistorie om de 

sporen die de mens in het landschap heefl achtergelaten, in 

samenhang mei de oorspronkelijke vorm van hel kindschap. 

In de eersle plaats wordt hierbi j gekeken naar cul tuurhistor i ­

sche landschapslypen. Kr is een waardering gegeven op grond 

van ouderdom, gaafheid en landelijke zeldzaamheid. Verder 
zi jn kenmerkende elementen, patronen en monumenten 

geïnventariseerd en in kaart gebracht, len slotte zijn de land­

goederen als aparte elementen in het landschap beschreven, 

omdal de/e in het Studiegebied een /eer waardevol land­

schappelijk kenmerk z i jn . 

Voor i ultuurhistorie gelden drie i riteria: aantasting van 

cultuurhistorische landschapstypen; aantasting y.m cultuur­

historisch en landschappelijk waardevolle elementen en 

patronen; aantasting van landgoederen. 

Onder cultuurhistorische landschapstypen wordt een 

eenheid van het landschap bedoeld die een herkenbare 

ontstaansgeschiedenis heelt. Deze is dikwij ls gekoppeld aan 

specifieke geologische kenmerken. In dit studiegebied zi jn de 

volgende vi j l landschapstypen bepaald: 

• i i\ ierenlandschap: 

• landgoederenzone; 

• heideontginningslandschap: 

• veenontginningslandschap; 
• kampontginningslandschap. 

In hei achtergronddocument staat beschreven wat de speci­

fieke kenmerken zijn. 

Vooi aantasting van cultuurhistorische landschapstypen zijn 

om een weging mogelijk te maken drie categorieën onder­

scheiden: matig waardevol, redelijk waardevol, waardevol. 

Een waardering van de landschapstypen is opgenomen in het 

achtergronddocument. I >e aantasting wordt uitgedrukt in 

l i n i a l e n en in de weging afhankelijk van de waardering -

respectievelijk met l . 2 en 3 vermenig\ uldigd. 

Natuurschoonwet en Monumentenwet 

In het studiegebied liggen veel landgoe­

deren. Hierop is vaak de Natuurschoonwet 

van toepassing (NSW). De wet stamt uit 

1928 en is in 1989 herzien. De wet is 

bedoeld om de zware lasten die de 

instandhouding van een landgoed met zich 

meebrengt, te verlichten. De eigenaren 

van NSW-landgoederen genieten tiscale 

faciliteiten. Een landgoed volgens de 

detimtie van de Natuurschoonwet houdt in 

de prakti/k m; een aaneengesloten gebied 

van minimaal 5 hectare met ten minste 30 

procent bossen ol andere houtopstanden 

Tot het landgoed kunnen meerdere land-

bouwpercelen worden gerekend, mits deze 

beperkt van omvang zijn (maximaal 20 

Vooi aantasting van landgoederen is eveneens een wegings 

systematiek gehanteerd op grond van hel aantal hectaren. 

Het aantal hectares aantasting aan de rand van een landgoed 

wordt met I vermenigvuldigd; een doorsni jd ing met 2; dooi 

snijding en aantasting van een bepalende structuur of 

element met .'. 

Waardevolle elementen, patrollen en monumenten worden in 

aantallen aangegeven. 

De mogeli jkheid tot herstel / aantasting eenheid binnen de 

landschapstypen is telkens kwalitatiel gescoord op een twee 

puntsschaal; dat wi l /eggen met een II ol een -

4 . 2 . 4 V i s u e l e b e l e v i n g 

Voor visuele beleving geldt als cr i ter ium de loe- ol afname 

\.i\\ v isuele hinder ten opzichte van de huidige situatie. Het 

cr i ter ium wordt uitgedrukt in een kwalitatieve waardering 

met plussen en minnen. Visuele hinder ontstaat door hoge 

geluidsschermen en een verhoogde ligging van weg of spoor 

Ook nachtelijke verl ichting veroorzaakt v isuele hinder. In een 

open landschap is meer hinder dan in een gesloten 

landschap. 

Ben ander v r i ter ium is herstel / aantasting \.in eenheid 

binnen de landschapstypen. I en omleiding kan leiden tot een 

aantasting van wal eerder een eenheid was en andersom kan 

een bundeling leiden tot het opbellen van een beslaande 

b.ii i leie. zodat een bestaande aantasting kan worden beperkt. 

I Ie mogelijkheid tot herstel / aantasting eenheid binnen de 

landschapstypen is telkens kwalitatiel gestoord opeen twee-

puntssiha.il, dal wi l zeggen met een '0' ol een ' + '. 

hectare per perceel) of geheel of gedeelte-

li/k omzoomd door houtopstanden. Ook 

gebouwen die op het landgoed voorkomen 

kunnen onder de NSW worden gerang­

schikt. Het moet dan gaan om gebouwen 

van voor 1940 of om gebouwen die 

functioneel zijn voor de instandhouding 

van het landgoed. 

De Monumentenwet beschermt door het 

Rijk aangewezen cultuurhistorische monu­

menten. Dit kunnen gebouwen maar ook 

parken en buitenplaatsen zi\n. 
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Landschapsvisie 

Bij een Trajectnota/MER wordt meestal 

ook een landschapsvisie uitgebracht. Dit 

document vormt een leidraad bij de 

uitwerking in de OTB-fase. De landschaps­

visie die in deze studie is gehanteerd, gaat 

uit van het feit dat de A12 door een aantal 

unieke gebieden gaat die elk een eigen 

karakter hebben. De visie gaat ervan uit 

dat bij de inpassing niet de Al 2, maar de 

omgeving bepalend is. 

Daarnaast is de overweging geweest dat 

veel natuurgebieden en landgoederen 

grenzen aan de A12. Daarom is beperking 

van het ruimtebeslag is een tweede 

leidraad. Daarmee is het ook duidelijk dat 

mogelijkheden voor een eigen lijn ol 

beplanting zeer beperkt worden. 

In de OTB-fase zal deze lijn verder worden 

uitgewerkt. Daarbij zal aandacht 

geschonken worden aan de beleving van 

het wegbeeld door de weggebruiker. 

De basisgedachte is dat deze de land­

schapstypes kan ervaren. Gezien de vele 

en hoge geluidsschermen is dat een uitda­

gende vormgevingsopdracht 

4 . 2 . 5 W e g i n g van de cr i ter ia 

Zoals eerder gezegd is - vanwege de aanwezige waarden in 

hel gebied in de Richtli jnen veel belang gehecht aan het 

aspect landschap. Hij de ontwikkel ing van de alternatieven 

heefl het aspect landschap daarom een bepalende rol 

gespeeld. Allereerst is het een belangrijk argument geweest 

l i i i het formuleren van een belangrijke algemene doel­

stelling van alle alternatieven: het beperken van het ruimte­

beslag. 

Daarnaast is een groot aantal dwangpunten en knelpunten 

geformuleerd vanwege de grote landschappelijke waarden. 

Maar liefst vier van de /es dwangpunten - l iet lort Vechten, 

de Kromme Rijn, het V'alleikanaal/Cirebbelinie en I mmink-

hui/erberg / i i n /o gelormuleerd vanwege landschappelijke 

waarden. 

Deze aandacht bij het ontwikkelen van de alternatieven had 

als doel om de effecten /o beperkt mogelijk te houden. Dat 

is helaas niet al t i jd gelukt. De bijzondere waarde van het 

gebied wordt overigens wel neer tol u i tdrukk ing gebracht 

in de uiteindelijke analyse door de formuler ing van de 

invalshoek: kwaliteit van hel landelijk gebied. 

Binnen de deelcritena is zoals hiervoor aangegeven - vaak 

een weging aangegeven. I en strook die een landgoed door­

snijdt teil bijvoorbeeld zwaarder dan diezelfde strook die 

aan de rand een deel van het landgoed aantast. De vraag is 

ei liter hoe de deelcriteria ten opzichte van elkaar zijn af te 

wegen. Weegt bijvoorbeeld cultuurhistorie zwaarder dan 

visuele beleving, of tellen ze beide even zwaar? 

In de algemene beoordeling van de alternatieven zullen de 

aspecten geoniorlologie, archeologie en cultuurhistorie 

zwaarder wegen dan de criteria herstel en visuele hinder. 

Bij de eerste drie is er immers geen mogeli jkheid lot mitigatic 

en compensatie: het is een onomkeerbare aantasting, 

De inschatting van mogelijkheden tot herstel wordt minder 

zwaar gewogen, omdat lussen de mogeli jkheid en de daad­

werkelijke uitvoering vaak vele praktische bezwaren liggen. 

Niet in de laatste plaats omdat de uitvoering niet via ol 

middels een besluit over deze i \mer kan worden vastgesteld. 

4 . 3 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

4 . 3 . 1 H u i d i g e s i tua t ie en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

Huidige situatie 

Geomorfo logie 

In het Kromme-Rijngebied zijn rivieren (huidige Kromme en 

Oude Rijn) van grote invloed geweest op de vorming VJI^ het 

landschap. Voor de bediiking traden ze regelmatig buiten de 

slroonibedding waardoor een patroon van oevei wallen en 

kommen ontstond. Verder heefl de loop van de rivier de 

Kromme Rijn zich herhaaldelijk verlegd: in hel landschap 

zijn nog oude riviergeulen als opvallende laagtes in het 

landschap aanwezig. ( )p de overgang naar de Stuwwal 

kwamen hier dekzanden overheen. 

Hoewel veel van de hoogteverschillen inmiddels genivelleerd • 

z i jn , is hel oorspronkelijke patroon van wallen en kommen 

nog terug te vinden in het landschap. Op het landgoed 

Rijnwijck bevindt zich nog een vochtig hakhoutperceel in 

een kom. 

Archeologie 

Het rivierengebied is al v roeg door de mens bewoond 

geweest. De hoger gelegen delen leenden zich voor bewoning 

en akkerbouw, de lager gelegen delen vom liet weiden van 

vee. De rivier zeil was van belang voor transport. 

I«» 



I )e eerste resten van menselijke activiteiten, zoals overblijf­

selen van kampementen, stammen uil de tweede eeuw voor 

Christus; het 1 aat-Neolithicum. Echte nederzettingen 

ontstonden waarschijnlijk in de Dzertijd (vanaf 800 v. Chr.). 

De Kromme Rijn vormde de noordgrens van hel Romeinse 

nik. Uil die tijd 112 voor tot -13(1 na I hi stammen de leger­

plaats en de bebouwing (Castellum en Vicus) bii Vechten. 

De/e legerplaats is een archeologische vindplaats van /eer 

hoge archeologische waarde. Vanal de negende eeuw werden 

ook de lager gelegen delen door ontginning geschikt gemaakt 

voor bewoning. 

Au tonome on twikke l ing 

Ten oosten van Uunnik is uitbreiding van het bedrijventer 

rein het Rumpsi voorzien. Aangezien dezeomgeving.il een 

grote bedrijvigheid kent. zal het karakter niet erg veranderen. 

In het kader van de Landinrichting C-roenraven-Oost /tillen 

ter hoogte van de landgoederen Riinwiick en De Reehoist 

lijnvormige beplantingen worden aangelegd. Dit /al het 

huidige landschapsbeeld van laanstructuren versterken 

4.3.2 Dwang- en knelpunten 

Cultuurhistorie 

Op de Romeinse legerplaats is in de l'lde eeuw het lort 

Vechten gebouwd als versteviging van de I lollandse Water­

linie. Op de grens van het rivierenlandschap niet de stuwwal 

Werden in de 18e en 19e eeuw landgoederen gebouwd: De 

Stichtse Lustwarande. De/e zone is apart onderscheiden als 

de landgoederenzone. Hier zijn de laanstructuren met 

boscomplexen en bijbehorende weilandjes en de bebouwing 

in de vorm van landhuizen ot lolhes opvallend. I 'e 

bebouwingen de bijbehorende parkaanleg is veelal 

beschermd als Rijks- oi gemeentelijk monument. Een groot 

aantal landgoederen heelt de \ s \ \ status, dal wil /eggen dat 

/e gerekend worden onder de Natuurschoonwet, een belas­

tingmaatregel om de/e landgoederen in stand te kunnen 

houden. Enkele landgoederen worden doorsneden door de 

spoorlijn Utrecht - Arnhem. Ook liggen delen \\\n landgoe­

deren ingesloten tussen de/e spoorlijn en de Al2. 

Visuele be lev ing 

Op de overgang van het Kromme Knngebied naar de 

Utrechtse Heuvelrug ligt de stuwwal met het heideontgin-

ningslandschap van de Utrechtse Heuvelrug. Het landschap 
is hier zeer besloten en kenl een Sterk reliel. 

De \12 ligt in het Krouinie-Rüngebicd op maaiveld,behalve 

op plekken waar andere infrastructuur gekruist wordt: 

spoorlijn Houten, aansluiting lUuinik en I Iriebergen. Ter 

hoogte van Odijk en Driebergen /uu geluidsschermen 

aanwezig. 

Voor het Kromme Rijngebied zijn de volgende dwangpunten 

geformuleerd: 

1. I lel loi I Wc lilen is een bouw kundig monument, hel oude 

fort leclio is een archeologisch monument en hel lort en 

de omgeving maken onderdeel uit van de Nieuwe 

Hollandse Waterlinie. De/e NHW is voorgedragen voor 

de l 'M S( O \\erelderfgoedlijst. In de nota Belvedère is 

voorgesteld de NHW tot Nationaal Project ie bestemmen. 

Dit alles les.inien geelt de bijzondere waarde van de 

locatie lort Vechten aan. 
2. De Kromme Rijn heelt naast een transportl'unclie ook een 

recreatieve en natuurfunctie. Daarnaast is de rivier land­

schappelijk bepalend voor hel karakter van hel Kromme 

Rijngebied. 1 lel verloop van de rivier en hel jaagpad mag 

daarom niei aangetast worden door de reconstructie. 

Voorts gelden de volgende knelpunten: 

1. Langs de Koningsl.i.in ligt een monumentale bom. ni n. 

die landschappelijk bepalend is en cultuurhistorische 

waarde heelt. De Koninslaan / Koningsweg is bovendien 

een histOl isch belangruke oost-westroule. I >e/e moei /o 

veel mogelijk worden ontzien (geldt voor s|>ooi 
2. De landgoederen Wulperhorst, Rijnwijck, Reehorst, Beet 

schoten. Hoinia en De Stichtse I ustwarandc vormen 

belangrijke cultuurhistorische landgoedbebouwing, In 
combinatie mei monumentale bomen, de monumenten 
en het open agrarisch gebied vertegenwoordigen /u 

belangrijke landschappelijke waarden die beeldbepalend 

zijn voorde Ulrcehlse Heuvelrug. 

3. De openheid en landschappelijke waarde \\m bet 

Kromme Riingebicd mag niet aangetast worden. Dn heelt 
ioi gevolg gehad dal een variani mei een westelijke 

aansluiting I >i iehergen is afgevallen. 

Voor landschapsaspecten zijn kaarten onontbeerlijk. Deze 

zijn in de gebiedsnota's ie vinden. 
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4.3.3 Effecten Modu le Lunetten - Bunnik Geomorfologie 

De module I unetten Bunnik beslaat hel gebied vanal 
knooppunt I unetten t«>i aansluiting Bunnik. 

In deze module heeft de aantasting aan archeologische 
waarden en verwachtingswaarden het grootste effect op de 
keuze. De omleidingvarianten en mei name de VB-2 zijn het 
meesl negatief. Hel feil dal door de omleiding mogelijk een 
herstel van eenheid binnen de landgoederen kan optreden 
weegt hier niet tegenop! met name omdat dil herstel een 
onzekere factor is die buiten de reikwijdte van iln project 
valt. 

Aantasting Gea-objecten 

Er worden geen Gea-obieclen aangetast. 

Aantasting overige geomorfologische vormen 

Er vindl aantasting plaats van een oude riviergeul ter hoogte 
van wegkilometer 64 en een ri> ierdalbodem tei hoogte van 
wegkilometer <>8. Deze geomorfologische vormen /ijn ook in 
de huidige situatie al doorsneden. Aangezien hel om kleine 
vormen in het landschap gaat, is de/e aantasting wel van 
belang. 
De grootste aantasting vindl plaats in de variant VB-2; 
de kleinste in de variant nul-max. Het ruimtebeslag wordl 
voor een groot deel veroorzaakt door de verbreding van 
hel spoor. Een geringe aantasting door de Al2 vindt plaats 

G f O M O R I O l O G I É 

VARIANt 

NUL-MAX 0A VC 

MMA 

V B - 2 

Aantasting archeologisch hoge en zeer 

hoge waarden (gewogen ha) 

•i t 4 3 

Aantasting archeologische vindplaatsen 

(aantal) 

1-2 

Aantasting CEA-objecten (ha) 0 0 " 0 0 0 ü 

Aantasting overige geomorfologische 

vormen (gewogen ha) 

1.4 2.5 3.2 2.5-32 .3 . ' 1.9 2.5 

ARCHEOLOGIE 

5 o 

Aantasting terreinen met archeologische 45 

verwachtingswaarden (gewogen ha) 
60 130 60 • H U 100 150 

1 Ui ruURHISTORII 

Aantasting cultuurhistorische 30 45 100 45-97 100 80 110 

landschapstype (gewogen ha) 

Aantasting cultuurhistorische en 

landschappelijk waardevolle elementen 3 • i 4 • '. 2 -' 
en patronen (aantal) 

Aantasting landgoederen (gewogen ha) 0.1 0.1 0 1 0.1 (1 1 0 1 0 1 

Herstel/aantasting eenheid binnen 0 0 0 0 0 + * 
landschapstypen 

VISUELE «ELEVING 

Toe-/afname visuele hinder -
vanuit de trein/A12 

Toe-/ afname visuele hinder - " - -
vanuit het landschap 

figuul •> 1 llfecten Al2 op landichap module Lunetten-Bunmk gecombineerd met 4-sporen 



lor hoogte van de aansluiting Bunnik. De verschillen 111 effeel 

lussen de varianten worden veroorzaak) dooreen verschil in 

breedte van de weg. 

Archeologie 

Aantast ing archeologisch hoge en zeer hoge 

waarden 

Alle varianten lasten archeologisch hoge en /eer hoge 

waarden aan. Hel gaal om een gebied ten noorden van het 

\A code 31H-A35 fon Vechten' mei bewoningssporen uit de Ijzertijd en de 

laat-Romeinse t i jd en om resten van een kampdorp (vicus) 

•" CMA-cod* uit de Romeinse t i j d , ' ' eveneens gelegen aan de noordzijde 

van hel lort Vechten. I>e variant V'B-2 leven de meeste aantas­

t ing op, doordal de/e iuisi in de/e zone hei breedst is. De 

effectverschillen lussen de overige varianten / i i n relatiel klein. 

Aantast ing archeologische vindplaatsen 

I ii- vat ianten WVI , VB. GV< en ( A H tasten een archeologi­

sche vindplaats aan mei resten van een nederzetting uit de 

late Middeleeuwen. De varianten VVVG.VB-2, VB en I IVB 

tasten een vindplaats aan van een nederzetting uil de 

I jzert i jd. 

Aantast ing terreinen met archeologische 

verwacht ingswaarden 

Alle varianten tasten grote oppervlaktes gebied aan mei hoge 

archeologische verwachtingswaarden. Effectverschillen doen 

zich VOOI lussen de varianten waarbij de weg wordt verbreed 

IOI 2 \ -I ri jstroken en varianten waarbij de weg word) 

verbreed lo i I \ 2 ri jstroken. Varianl GVB scoorl liet slechtst. 

Cultuurhistor ie 

Aantast ing cultuurhistorische landschapstypen 

I i \un i t aantasting plaats van cultuurhistorisch waardevolle 

landschapst) pen. De aantasting betreft grotendeels rivieren­

landschap en voor een klein deel de landgoederenzone. De 

aantasting wordl in alle varianten deels veroorzaak) door de 

verbreding van hel spoor en deels door een verbreding \.\n 

de A l 2 . Mei n.uue de Al 2 zorgl voor een aantasting van hel 

nv ierenl.indsch.ip look in de verschoven I j-vai ianteu I, De 

SJ I Tr.l|l-ctnot.l MER/AU Utrecht-Veenend.l.,1 Deel S aspi-

A12 tast geen landgoederenzone aan. De varianten nul-max 

en v< en WVC tasten beduidend minder cultuurhistorische 

landschapstypen aan dan de overige integrale varianten. De 

varianl ( IVB tast beduidend meer ,\.\\\ dan de variant GVC. 

Dit komt dooreen velschil in ruimtebeslag dooi de weg. 

Aantast ing cultuurhistorische en landschappeli jk 

waardevol le e lementen 

l".r worden geen cultuurhistorisch waardevolle elementen 

aangetast. 

De variant nul-max tast drie landschapselementen en 

pal lonen aan die op de kaart terug zi jn Ie vinden (in de 

gebieds nota's |. De varianten VC, .i.w (de k romme Rijn, een 

laanstructuur en waterloop ter boogie van spoorkilometer 

I I.O), De varianten V C . W V C e n VB lasten vier landschaps 

elementen en patronen aan (de k romme Kun op twee 

plaatsen, een laanstructuur en waterloop I VB 2 nog een laan. 

De omleidingsvarianten lasten twee elementen aan Ide 

Kromme Rijn op twee plaatsen i. GVB nog een laan. 

Aantast ing landgoederen 

De integrale varianten tasten het landgoed Uulpc ihors t aan, 

De aantasting wordl veroorzaaki door l u i spoor mok i nde 

verschoven < i-varianten !. Hel landgoed Wulperhorst wordt 

in de huidige situatie al doorsneden dooi hel spoor. Alle 

genoemde aantastingen betreffen dus uitbreiding of verplaat­

sing van de/e aantasting 

Herstel / aantast ing eenheid binnen landschaptypen 

In de varianten nul-max, VI . WVC en VB treedt er nauwe­

lijks ol geen e\ l ra herstel ol aantasting op van de eenheid 

van hel landschap. De/e varianten hebben hierdoor de waai 

dering (I gekregen. In de varianten GVC!, GWVf en GVB 

daarentegen is sprake van licht herstel van de eenheid \.\n 

het landschap omdat dooi bundeling v.m spoor en A I2 de 

barrière van de bestaande spoorbaan verdwijnt. Deze 

varianten hebben de waardering I gekregen en scoren 

daarmee beter dan de overige integrale varianten. 

Visuele beleving 

Visuele hinder wordt veroorzaakt door geluidsschermen en 

door de verhoogde ligging van het spoor. In ^-/t: module 

typeerl hel landschap zich door een wisselend hallopen en 

gesloten karakter. 

Omdat er in alle varianten een aanzienlijke toename is van 

geluidsschermen, scoort dit aspect negatief. 
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Effecten A12 in combinat ie met benutt ingsvariant 

spoor 

IV li\ en \ l \ l . \ geven geen extra ruimtebeslag, zij verooi 
zaken wel visuele hinder. 

Ceomorfo logie 

li worden enkele geomorfologisi lic vormen aangeiast. I >c 
\ I \ . I I I.IMI tast hei minst aan, 

Cultuurhistor ie 

l »e VB varianten en de WVC tasten een grooi .i.un.il hectaren 

rivitTfi i l . i inlscl i . i l ' .i.m. I»e aantasting door de VC variant is 

gering. 

Visuele beleving 

Door hel aanbrengen van geluidschermen treedt in alle 

varianten visuele hinder op; zowel vanal de weg, als \ . inn• t 

hel landschap. 

Archeologie 

De VB varianten tasten een groot gebied rond Hort Vechten 

.\,\n met archeologische waaiden en verwachtingswaarden en 

enkele \ indplaatsen. 

De In-oordeling \M\ de A12 varianten in combinatie met de 

benuttingsvariant van hel spoor is in de volgende tabel weer 

gegeven 

VARIANT 

M 

C I O M O R F O I O C I I 

Aantasting GEA-objecten (ha) 

Aantasting overige 

geomorfologische vormen 

(gewogen ha) 

A R C H I O I O C I I 

0 o 

1,1 1,1-1,8 >1,8 >1,8 

Aantasting archeologische hoge en 

/eer hoge waaiden (gewogen ha) 

Aantasting archeologische 

vindplaatsen (aantal) 

Aantasting terreinen met archeologische 0 

vcrwachtingswaarden (gewogen ha) 

CULTUURHISTORIE 

>1.4 

15 

1 2 

] • ' , >85 

>1.4 

2 

-.85 

Aantasting cultuurhistorische 

landschapstype (gewogen ha) 

Aantasting cultuurhistorische en 

landschappelijk waardevolle 

i 

Aantasting landgoederen (gewo, 

I Instel/.unt.isting eenheid 

binnen latidsi hapstypen 

visum i l i l ï iNi , 

15 15-67 7 0 >67 

Toe/afname visuele hinder vanuit de A12 O 

Toe-/afname visuele hinder vanuit 

het landschap 

A72 Lunetten-Bunnikgecombinet nulten spoor 
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4.3.4 Effecten Module Bunnik - Driebergen 

De module bunnik Driebergen beslaat hei gebied vanal 

aansluiting Bunnik tol enkele kilometers voorbij de aanslui­

ting Driebergen. Ten oosten v.in Bunnik liggen hel spoor en 

de Al2 gemiddeld circa een kilometer uit elkaar, liii Drie­

bergen komen beide infrastructuurelementen weer bü elkaar. 

Vanaf dit punt lopen spoor en A I 2 gebundeld verder in 

oostelijke r ichting. lussen het spoor en de A12 is een ruimte 

aanwezig die de eenheid van het gebied ten noorden van het 

spoor en het gebied ten /u iden van de A U verstoort. 

In de/e module spelen met name de aantasting van landgoe­

deren, cultuurhistorische monumenten, landschappelijke 

patronen en gebieden met archeologische verwachting! 

waaiden een rol . De omlcidingsv.m.intcn hebben op de/e 

aspecten het grootste effect. Daarnaast veroor/aken de omlei­

dingsvarianten meer visuele hinder, omdat /e in open 

landschap liggen. Het mogelijke herstel van eenheid door de 

bundeling van weg en spoor weegt hier niet tegenop. 

BA en MMA-variant 

In de/e module vindt ten gevolge van de verbreding enige 

aantasting plaats bü alle critei ia waarbij ruimtebeslag een rol 

speelt. Het ruimtebeslag is handmatig vanal de kaart 

mgesihat. 

V S » : » I I ' 

NUL - MAX VC 

MMA 

HA 

GEOMORFOLOGIE 

GEA-objecten (ha) 0 0 0 

Overige geomorfologische 2.3 3 3 4 6 

vormen (gew ha) 

0 
60 -i 7 4 7 4 ; 

o 
92 9 J 9 .' 

Archeologische vefwach- 50 70 95 93-

tingswaarden (gew ha) 128 

CULTUURHISTORIE 

Cultuurhistorische/ land­

schappelijk waardevolle 7 8 9 

elementen/patronen (aantal) 

Hl l i l 

Aantasting landgoederen 5.0 5.3 5.5 

(gewogen ha) 

6.0 4.8 4.8 

Herstel/aantasting eenheid 0 0 

binnen landschapstypen 

VISUELE BELEVING 

9 < 

ARCHEOLOGIE 

Archeologische waarden 0 

(gew. ha) 

0 i; o 0 0 0 1) 0 0 0 

archeologische vindplaatsen 0 

(aantal) 

0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 

130 85 130 100 85 150 150 125 125 

Cultuurhistorische land- 70 90 115 114- 150 105 150 115 105 140 155 145 145 

schapstypen (gew ha) 152 

8 0 8 0 8 0 8 0 

Toe-/afname visuele hinder -

vanuit de trein/weg 

Toe-/afname visuele hinder --

vanuit het landschap 

figuur 4 3 Etlecten A12 op landschap in de module Bunnik Driebergen gecombineerd met 4-sporen 
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Ceomorfo logie 

Aantast ing Cea-objecten 

In geen van de varianten worden Gea-objecten aangetast. 

Aantast ing overige geomorfologische vormen 

Door alle varianten vindt een verdere aantasting plaats van 

oude riviergoden. De verschoven '< varianten tasten ook 

landen van I gordel k ick/and ruggen aan, en si oren daardoor 

hel slechtst. Omdat het hier een nieuwe aantasting betrc l l , 

weegl d i l extra /waar. 

Archeologie 

Aantast ing archeologisch hoge en zeer hoge 

waarden 

I i v nul! geen aantasting plaat- van archeologisch hoge en 

/eer hoge waarden. 

Aantast ing archeologische vindplaatsen 

Door geen van de varianten worden archeologische 

v indplaatsen aangetast. 

Aantast ing terreinen met archeologische 

verwachtings waarden 

1 i is in de module Bunnik - Driebergen sprake van 

aantasting van grote oppervlaktes gebied met middelmatige 

en hoge archeologische verwachtingswaarde. Alle varianten 

scoren slecht voor dit cr i ter ium. Variant VB scoort slechter 

dan de variant VC door een verschil in wegbreedte. De (1-

vaiiantcn verschillen onderl ing niet. Di l geldt ook voor de 

varianten DVC en DVB. De meeste aantasting vindt plaats 

dooi de 11 varianten niet hoge ligging. 

Cultuurhistor ie 

Aantast ing cultuurhistorische landschapstypen 

Alle varianten tasten rivierenlandschap aan en in mindere 

mate heideontginmngsl.indschap lbos) en landgoederen. 

Vanwege de hoge waarde van hel landgoederenlandschap /uu 

de oppervlaktes ruimtebeslag niet een factor 3 

vermenigvuldigd, die van rivierenlandschap en 

licidcoii lginningslaiidschap met een factor 2. De verschoven 

( i varianten scoren het slechtst. 

I te aantasting op rivierenlandschap wordt in alle varianten 

met name veroorzaakt door de weg, terwij l de aantasting op 

landgoederen/ones en heideontgiiiuingslaiidschap mei name 

wordt veroorzaakt door het spoor. 

Aantast ing cultuurhistorisch en landschappeli jk 

waardevol le e lementen en patronen 

In de eer se Innen t.-varianten worden twee gemeen tel uke 

monumenten (woonbebouwing] aangetast tei hoogte van 
wegkilometer 71. De varianten nul-max en V< !,WV< , VB3 
tasten een r i jksmonument I woonbebouwingI aan ter hoogte 

van spoorkilometei l(>. V De varianten V I ! 2 en V I ! lasten op 

de/elfde plaatsen een r i jksmonument en een gemeentelijk 

monument ,\,xn (beide woonbebouwing). 

Vooi vri jwel alle varianten geldt dat de monumenten binnen 

de demarcatielijnen van het spoor vallen. Alleen in de 

varianten VB en VB2 tast de A I 2 een gemeentelijk 

monument aan. De overige monumenten worden dooi hei 

spoor aangetast. 

I 'e vei se hoven (I-varianten tasten vier landschapselementen 

en patronen aan. De overige varianten l behalve de nul nia\ I 

tasten S landschapselementen en patronen aan. De nul-max 

tast (> landschapselementen en patronen aan. Hel betreft 

diverse /eer waardevolle laanstructuren en waterpart i jen met 

name langs de bestaande spoorl i jn en tussen de spoorli jn en 

de huidige weg in. De varianten nul-max, V( , VB, WV< , 

\ V B , I VB tasten overigens in de huidige situatie al 

landschapselementen aan. De omleidingsvarianten snijden 

ook nieuwe elementen aan, zoals enkele waardevolle 

laanstructuren ter hoogte van de landgoederen Kijnwijck en 

Reehorst. 

A a n t a s t i n g l a n d g o e d e r e n 

Door alle varianten worden er in de module Biinnik 

Driebergen landgoederen aangetast. Hei betreft overal 

ui tbreiding win eerder ontstane aantasting. De verschoven (1 

varianten veroor/aken de grootste aantasting van de 

landgoederen Heidestein, Bornia, Noordhout! Reehorst 
Beerschoten, Willinkshof, Bloemheuvel en Rijnwijck. Dooi 
de overige varianten worden met name de landgoederen 

Reehorst en Bornia aangetast. De aantasting wordt niet name 

veroorzaakt door het spoor. 

Herstel / aantast ing eenheid binnen 

landschapstypen 

B I I verbreding van de varianten in de huidige ligging treden 

geen veranderingen op in de eenheid van hel landschap. Bn 

de verschoven '• varianten kan er herstel optreden bij een 

aantal landgoederen: een aantal andere landgoederen wordl 

echter meer aangetast. De score is derhalve neutraal. 

V i sue le b e l e v i n g 

De visuele hinder is in de verschoven G-varianten aanzienlijk 

groter dan in de overige varianten. Di l wordt met name 

veroorzaakt door het feit dat de verschoven (I-varianten in 

een open landschap liggen. 

I» 



A r c h e o l o g i e 

Alle varianten tasten gebied aan mei archeologische verwach­

tingswaarden, ilo WVC en de NVI i t.isk'n hel meest aan. 

De effecten van A12 varianten in combinat ie met de 

benutt ingsvariant spoor 

De HA en M M A worden met een ri jstrook verbreed en geven 

extra ruimtebeslag; ten opzichte van de overige varianten is 

liet alt i jd het minst, 

Geomorfo log ie 

I r worden enkele geomorfologische vormen aangetast. De 

NVB varianl tast hel meest aan. 

Cultuurhistor ie 

Alle varianten tasten eult i i i irhistorisi. i l landschapstype en een 

geringe oppervlakte landgoed aan. I ie NVB en de WVC 

variant tasten het grootste aantal hectaren rivieren- en larul-

goederenlandsihap aan. Ook tasten alle varianten een of 

twee patronen aan. 

V i s u e l e b e l e v i n g 

Door het aanbrengen van gelnidsehermen treedt in alle 

varianten visuele hinder op; zowel vanal de weg, als vanuit 

hel landschap. 

De effecttabel voor de A12 in combinatie mei de benut t ing, 

variant is als volgt: 

0tOM0nroiot.il 

VARIANT 

« I I 

GEA-ob|ecten (ha) 

overige geomorfologische 

vormen (gew ha) 

ARCHEOLOGIE 

O 

I ï 
_o 

1.3 

0 0 

2 1 2 3 

0 0 

0 0 

0 0 0 0 

2.7 2 4 i 1 2.4 

( i 0 0 0 

0 0 0 0 

archeologische waarden (gew. ha) 

archeologische vindplaatsen (aantal) 

au hcologischr verwachtingswaarden 

(gew. ha)  

aantasting landgoederen (gewogen ha) 

Herstel/aantasting eenheid binnen 

landschapstypen  

VISUELE HINDE! 

24 

o 
(I 

.'•I 45 45 43-78 35 

,i i 11 I 

O 

O' , 0.5 

/K 50 

CULTUURHISTORIE 

cultuurhistorische landschapstypen 0 27 27 45 45 44-82 35 <80 •45 

(gew ha) 

cultuurhistorische/ landschappelijk 

waardevolle elementen/patronen 2 2 2 2 2 2 3 2 

toe-/afname visuele hinder vanuit de weg O 

toe-/ alname visuele hinder 

vanuit het landschap 

o 

figuw " A12 module Bunnik-Driebergen gecombineerd met benutten spoor 
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Huidige situatie 

4.3.5 Mitigerende en compenserende 
maatregelen 

1 lel T ijksmonumenl ter hoogte van spoorkilometer 46.5 is 
wellicht te sparen door aanvullende voorzieningen of kleine 
wijzigingen in het ontwerp. Dit gekit ook voor de andere 
monumenten, 

In sommige gevallen kan het wenselijk lijn een monument te 
verplaatsen in plaats van te slopen. Dil kan bijvoorbeeld mei 
een molen oi een theehuisje. Rijksmonumenten verliezen dan 
echtei wel hun status onnl.it /ii niet meer in hun historische 
context staan, Bovendien wordt bij de hei houw vaak nieuw 
materiaal gebruikt, 

Dooi hel herinrichten van het landschap ter plaatse van het 
oude -pooitr.Kc in de omleidingsvarianten kan de ruim­
telijke en Functionele eenheid van In-t landschap in de over­
gangszone naar de Utrechtse Heuvelrug weer worden 
hersteld. Pil is niet n a m e een verbeter ing u m i het landgoed 

Rijnwijck,dal momenteel door hei spoor in tweeen wordt 
gedeeld. 

In dit deelgebied speelt de herinrichting i Iroenraven-Oost. 
I andschappelijke inpassing in samenhang mei de plannen 
die in het kader van dit project worden ontwikkeld, is van 
groot belang, 

4.4 Utrechtse Heuvelrug 

4.4.1 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

I >e Utrei htse Heuvelrug heslaat grotendeels uil bos-

Complexen. In het gehele d e e l g e h a d / i in de spoorl i jn en d e 

\ I ' in de huidige situatie gebundeld , lussen het spoor en de 

rijksweg is een landschappelijk waardevolle lussenstrook 
aanwezig met een gemidde lde breedte van circa 25 meter. Ten 

westen van Maarsbergen ligt ,u\n de zuidzijde van het spoor 
enige bebouwing ingeklemd tussen het spoor en de rijksweg. 

Ten oosten van de Amersfoor tseweg lopen het huidige spoor 

en de A U door de kern van Maarn . lei plaatse van Ma ar il 

ligt de snelweg verhoogd. Beide infrastructuurlijnen passeren 
Maarsbergen aan de zuidzijde. Hier is tussen hel spoor en de 

\ l ' enige ru imte aanwezig, doorda t hiel op en afritten naar 

de Woudenbergseweg aanwezig zijn. De A12 volgt groten­

deels het m.Kioreliet van de hier aanwezige stuwwal. Ilii de 

kernen Maant en Maarsbergen zijn geluidwerende voorzie 

ningen aanwezig. 

Geomorfologie 

Helen \.m de Utrechtse Heuvelrug als een gevarieerd 

dekzand- en Stuifzandgebied met goed ontwikkelde en vast 

gelegde d u i n t y p e n , zijn gewaardeerd als (lea object. | e \ e n s 

zuil o p de l ' t reehtse Heuvelrug droge dalen en dekzanden 

aanwezig, 

Archeologie 
Vanwege de hoge ligging is de L'treehtse I leuvelrug al vroeg 

bewoond geweest. De grond biedt dan ook een keur aan 

archeologische vonds ten , zoals werktuigen en gereed­

schappen vor de jacht en resten van k a m p e m e n t e n . Ook 

grafheuvels en urnenvelden zim in archeologisch opzicht 

belangrijke overblijfselen. Uit de Ijzertijd zijn akker 
complexen (Celtic lleldsi in het landschap nog zichtbaar. 

Ten westen van Maarn liggen terreinen van hoge en middel 

mat ige archeologische verwacht ingswaarden, lussen Maarn 

en Maarsbergen k o m e n langs de bes taande spoorbaan en de 

wei', gebieden van lage archeologische verwacht ingswaarde 

VOOr, Meer zuidelijk liggen terreinen van zeer hoge archeolo 

gische waarde en gebieden niet hoge archeologische 

vei w.u h l ingswaarde . 

Cultuurhistorie 

Hel gebied van de l ' t reehtse Heuvelrug bestaat voor een 

giooi deel uit heideontginningslandschap (bosi van de 
Utrechtse Heuvelrug dal als een cultuurhistorisch redelijk 
waardevolle landschapseenheid wordt aangemerkt. Op de 
overgang naar de Gelderse Vallei komen verschillende NSW-
landgoederen voor. Hier gaat het bosgebied abrupt over in 

open landbouwgebied . Dil gebied behoor t overigens tot een 

van de landgoederen I Maarsbergen I. Hier vormt d e weg een 

barr ière in het open landschap. 

Aan de noordzi jde win hel spoor liggen de landgoederen 

N o o i d h o u l , I reek-I l enschoten , ' t Stort en Anders le in . Aan 

de zuidzijde liggen de landgoederen Hoog-Moersbergen , 

S tamelen , Maarnse Gr indweg , I luis te Maarn, I luize Maars 

bergen, / o i i h e u v e l . ' t Konibos en Kivendel b innen de 

invloedssfeer van de nieuwe Jntras t ructuur . Verder liggen in 

dil deelgebied (delen van) de landgoedeien I leidestein. 

Bornia en Bergweg. 

Visuele beleving 
Hel landschap is ruimtelijk sterk besloten doo r bossen. 

I 'e I isueel-ruimteli jke s a m e n h a n g in de kern Maarn is 

min imaa l doorda t de spoorl i jn en de weg hier het cen t rum 

doorsn i jden . De A12 vormt mei de spoorl i jn een strakke 

corr idoi dooi het bosgebied. 

De strook tussen spoor en weg heelt landschappeli jke 

waaide omda t wel de bomen zichtbaar zijn, maar toch steeds 

een blik o p de spoorl i jn geworpen kan worden. Ter hoogte 

van Maarn staan aan weerszijden van de weg geluids­

schermen, 

I " 
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4 . 4 . 3 Effecten 

De ui 1998 aangebrachte verl icht ing langs de A12 is een 

verstorend element in liet bosgebied van de Utrechtse 

I Icuvclrug. 

Autonome ontw ikke l ing 

vanwege de status als kerngebied van de Ecologische Hoofd­

structuur zal vermoedelijk niel veel aantasting van de bosge-

bieden optreden. Hel deel ten zuiden van deA12 heelt eind 

i >)<w de status N.uion.ial l'ark in opr icht ing gekregen. 

Er geld) hier een strikt restrictie! beleid. 

4 . 4 . 2 D w a n g - en k n e l p u n t e n 

In dit deelgebied heelt de uitbreiding \.i11 " e i ; en spoor grote 

effecten op alle deel.ispei.teii. Met name de omlcidings-

varianten (in het bijzonder OVB) /orgen voor grote a.intas 

ting. Vooi liet aspect landschap is de omleidingsvariant 

bijzonder negatief. De aantasting van waarden in de M M A i n 

BA s-ii unit \ indt plaats ten gevolge van uitbreiding van de 

aansluiting Maarsbergen 

Geomorfo log ie 

Aantast ing Gea-objecten 

Alle varianten tasten \ iei I .ca objecten aan (Leusderheide 

(nr 32W7). Maarsbergen Inr 32W9), Utrechtse Heuvelrug 

(ni 1901 I en Leersumse Veld (nr39W2). 
Met name in de omleidingsvarianten worden de Gea-objecten 

aangetast. De A l 1 en het spoor tasten in de varianten V< -200 

en VC-300 de Gea-objecten ongeveer evenveel .urn. De aam,is 

ting van de (lea-objecten is het grootst ui v.n i.mt i>VI>. 

In dit deelgebied geldt voor het aspect landschap sleJils een 

knelpunt: de landschapsstrook tussen weg en spoot op de 

l trechtse Heuvelrug. Deze strook heef! met name bele> mgs-

waarde, I legeven het feil dat de noordzijde de l i l IS ligt imet 

het landgoed Noordhout j en ,i.m de zuidzijde de begraaf 

plaats, kan dit knelpunt niet worden gespaard. 

Aantast ing overige geomorfologische waarden 

De integrale varianten tasten overige geomortologische 

waarden aan. Het gaat daarbij met name om (gordel I-

dekzandrug en verder om droog dal. De aantasting in de 

van,ui ten VC-200 en VC-300 is groter dan die in de 

omleidingsvarianten OVIS en O V C De aantasting m de 

omleidingsvariant l H V( is echter het grootst. 

VARIANT 

N U t - M A X H U I 

HA 

vc200 vc300 ovc 

GEOMORFOCOGIE 

GEA-ob|ecten (ha) 2 I 2 z 3.1 4.0 22 3 

Overige geomortologische vormen 

(gew ha) M , ( , < 76 74 , , I 

ARCHEOLOGIE 

19 1 

(. I 

16.1 

11.5 

Archeologisch hoge en zeer hoge waarden 0 

(gCW ha) 

0 ' 

Cultuurhistorische landschapstypen 

(gew ha) 

8'! 117 150 I60 

Cultuurhistorische en landschappelijk 

waardevolle elementen en patronen 3 

(aantal) 

0 6 

An heologische vindplaatsen (aantal! 0 0 0 0 4 3 3 

Terreinen met archeologische 

Vcrwachtingswaarde (gew ha) 

95 I22 135 150 260 210 210 

CUlTUURHISTORIf 

280 230 245 

Landgoederen (gew ha) 15 1 / ia 20 95 
Eenheid landschapstypen (kwalitatief) 

VISUELE BELEVING 

75 75 

Visuele hinder vanuit de trein 

Visuele hinder vanuit het landschap 

•\11 op landschap in Deelgebied Utrechtse Heuvelrug gecombineerd met 4 \ponge oplossing 
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De aantasting wordi in alle varianten mei name veroorzaakt 

door hei spoor. Hel betreft aantasting als gevolg van extra 

ruimtebeslag langs bestaande infrastructuur. 

A r c h e o l o g i e 

A a n t a s t i n g a r c h e o l o g i s c h h o g e en zeer h o g e 

w a a r d e n 

i 'e vai ianten door Maarn tasten geen archeologisch hoge en 

zeer hoge waarden aan. de varianten om Maarn wel, 1 toot de 

varianten OVB en OVC wordt een gebied aangetast met een 

/eer hoge archeologische waarde. Hei gaat om een gebied dal 

zijn wa.mle vooral ontleent aan oude grafheuvels. De omlei-

dingsvarianl CM VC tasl geen terreinen niet hoge o f zeer hoge 

archeologische waarde aan. 

A a n t a s t i n g a r c h e o l o g i s c h e v i n d p l a a t s e n 

I looi de varianten OVC, OVB en OCVC wordt een aantal 

\ indplaatsen van grafheuvels aangetast uil het Ncol i th icum / 

laai I jzert i jd. De score is bij variant OVB het slechtst, mei 

een aantasting van vier vindplaatsen. De overige integrale 

varianten lasten geen archeologische vindplaatsen aan. 

A a n t a s t i n g t e r r e i n e n me t a r c h e o l o g i s c h e 

v e r w a c h t i n g s w a a r d e n 

Alle varianten tasten gebieden met archeologische \crwach-

tingswaarden aan. Vooral de omleidingsvarianlen ( ) \ ( en 

OVB scoren slecht omdat het gebied ten westen van Maarn 

en ten /u iden van Maarn en Maarsbergen een hoge vcrwaJi 

tingswaarde heeft, 

C u l t u u r h i s t o r i e 

A a n t a s t i n g 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 

Alle varianten tasten heideoutginningslandsihap (bos), 

kampoiilgii imngslaiKlsdi.i l> en landgocdcrcn/onc aan. De 

aantasting is liet grootst in variant OVB en betreft met name 

heidcontginningslandschap. 

A a n t a s t i n g c u l t u u r h i s t o r i s c h en l a n d s c h a p p e l i j k 

w a a r d e v o l l e e l e m e n t e n en p a t r o n e n 

I r worden geen cultuurhistorisch waardevolle elementen 

aangetast. 

In de varianten VC-200 en VC-300 worden 5 landschapsele 

inenten aangetast, waaronder een drietal laansli uuuren 'en 

/ inden van Maarsbergen. Over een groot deel van het traject 

woul i ,lc huidige beplanting.sstrook tussen liet spoor en de 

weg aangetast. 

Ter hoogte van wegkilometei 74.5 wordt de rand van 

begraafplaats I Ie Ir.i.iv ,i,ingelast. In de variant OVB wordt 

naast voornoemde elementen ten /uiden van Maarn een 

waardevolle laanstruttuur en hel gebied rond de afgraving 

doorsneden. Bn de t >V( worden ten /uiden van Maarsbergen 

extra laanstructuren aangetast. 

A a n t a s t i n g l a n d g o e d e r e n 

Alle varianten lasten landgoederen aan. De omleidings­

varianten scoren daarbii beduidend slechter dan de varianten 

V( 1-200 en VC- 300. I'e aantasting betreft de landgoederen: 

• Heidestein / Bornia / Noordhout (alle variantenl; 

••! Stort (alleen in de varianten VC-200 en VC-300); 

• Bergweg. Sta meren en I loog Moersbergen (alle varianten i; 

• Rivendel (alleen de omleidingsvarianten); 
• Huis te Maarn / De l'ol (alleen de omleidingsvarianten); 
• Maarnse Grindweg (alleen de omleidingsvarianten); 
• Huize Maarsbergen; 

• kombos / \i)\i.: (alle varianten I. 

De oppervlaktes aangetast gebied in de omleidingsvarianten 

zijn vermenigvuldigd met een factor ' . omdat hei ruimtebe 

slag een nieuwe doorsnijding is en de hoofdstructuur van de 

aanwezige landgoederen grotendeels wordt aangetast. In de 

varianten V<! .1(10 en V< lHtl is sprake van een uitbreiding 

van hel beslaande spoor en de bestaande weg, waarbij slechts 

randen \.\n enkele aanwezige landgoederen worden aangetast, 

Hers te l / a a n t a s t i n g eenhe id b i n n e n 

l a n d s c h a p s t y p e n 

In geen van de varianten treedt herstel op van landschap 

peliike een heul op. Door de omleiding treedt aantasting van 

de landschappelijke eenheid op in hel bosgebied ten /uiden 

van Maarn. 

V i sue le b e l e v i n g 

De omleidingsvarianten veroorzaken meer visuele binder 

dan de varianten door Maarn omdat er sprake is van een 

afwisselend open en gesloten landschap. De variant V( 200 

scoort beter dan V< >00 omdat er minder geluidsschermen 

nodig zijn. 
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4.5 Gelderse Vallei 

De effecten van de A12 varianten in combinatie met 

de benutt ingsvariant spoor 

4.5.1 Huid ige s i tuat ie en autonome 
on tw ikke l i ng 

Huidige situatie 

Ceomorfologie 

l Ie V< varianten tasl Gea-objecten en enkele geomorfologi-

sche vormen aan. 

Archeologie 

I>e V< variant tasten gebied aan mei archeologische 

vei wa< htingswaarden. 

Cultuurhistorie 

l v \ ( varianten tasten heide ontginningslandschap en een 
patroon aan. 

Visuele beleving 

i looi hel aanbrengen van geluidschermen treedi in alle 

varianten visuele hinder op; zowel vanaf de weg, als vanuil 

hel landschap. Ook wordl in een aantal varianten tussen weg 

en spoor een damwand geplaatst omdat ze zeer dichl op 

elkaai liggen; dil geeft ook visuele hinder. 

4.4.4 Mi t igerende en compenserende 

maatregelen 

I i n g roo t aanta l e f fecten is he l gevo lg \ a n ru im tebes lag van de 

bundel van weg en spoor. Maatregelen die leiden tol verklei 
ning van hel ruimtebeslag hebben bijna automatisch een 
positiel effect op een groeit aantal landschappelijke criteria. 

Geomorfologie 

l Ie ' ielderse Vallei is in de voorlaatste ijstijd in het Pleisto-

ceen Saalien) ontstaan in samenhang mei de aan de west en 

oostkant oprijzende stuwwallen van de Utrechtse Heuvelrug 

en de Velu we. I 'e E m m i n k h u i / c r h c r g is een k l e i ne re s t u w w a l 

d ie geïso leerd in de va l le i l i g t . I>it is een ( i e . i - o b j c c t . \ a he l 

smelten van hel ijs is de vallei gedeeltelijk opgevuld met 

erosiemateriaal en daarna mei dekzanden. Na de ijstijd is 

p laa tse l i j k veen g e v o r m d , m a a r d i t is i n m i d d e l s g r o t e n d e e l s 

afgegraven. Verder is de dekzandsii ucium \.\n belang. 

Archeologie 

Vanwege de lage ligging en de natte omstandigheden heeft hel 
l ang g e d u u r d v o o r d a t d e mens z ich meer p e r m a n e n t in d i l 

geb ied g i n g ves t igen. Pas vana l de M i d d e l e e u w e n is de 

bevolking gaan groeien, vooral op de hoger gelegen delen. Uil 

de/e periode stamt hel archeologische object I'.niminkhui/en. 

Cultuurhistorie 

kamp en hel veenontginningslandschappen zijn kenmerkend 
vooi de i .elderse Vallei. De kampontginningen geven een 
typerend beeld van verspreid liggende boerderijen en 
restanten van kavelbeplantingen. Steilranden van kampen en 

essen z i jn o p v a l l e n d . Het w e g e n p a t r o o n niet b o m e n r i j e n 

vers terk ! het bee ld van k l e i nscha l i g , d i ve rs , h a l f o p e n 

landschap. Landelijk gezien is het daarom een matig 
w a a r d e v o l geb ied . 

VARIANT 

RIF 

GtOMORfOlOGIl 

CEA-ob|ecten (ha) 

overige geomorfologische vormen (gew ha) 

ARCHfOlOOll 

cultuurhistorische landschapstypen (gew ha) 
cultuurhistorische en landschappelijk 
waardevolle elementen en patronen (aantal) 
landgoederen (gew ha) 
Herstel/ aantasting eenheid 
landschapstypen 

Visum HINDtR 

0 1 

0 7 

0 1 

0.7 

32 

3 

1 9 

0 

32 

J 
19 

0 

0 3 

1,3 

54 

3 

6 

0 

1 2 

archeologische hoge en zeer hoge 

waarden (gew. ha) 

0 0 0 0 0 

archeologische vindplaatsen (aantal) 0 0 0 0 0 

terremnen met archeologische 

verwachtingswaarden (gew ha) 

0 28 28 55 76 

CULTUURHISTORIE 

86 

•• i 

visuele hinder vanuit de A12 

visuele hinder vanuit het landschap 

rV S Hel hectarebeslag m dit liguui H op andere w/f/e bepaald dan in liguur 1 4 De waarden kunnen met met elkaar vergeleken worden 

llguui 4 6 effecten A12 m Deelgebied Utrechtse Heuvelrug gei ombtneerd met benutten spooi 
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I lel veenontginningslandschap is meet open, en de kavels 

zijn langgerekt. Hel patroon van ontginningsassen nissen 

Veenendaal en Ede is kenmerkend. Dit landsihapsiype is vr i j 

algemeen en in de Gelderse Vallei niet bijzonder gaaf. 

I andelijk gezien is hel matig waardevol. I )e Batterijen .ils 

onderdeel van de fortificaties van de Grebbclinie zijn waar­

devolle elementen. Op de grens met de Utrechtse Heuvelrug 

liggen de landgoederen Grool Ringelpoel, Laan bij Leersum 

en hii Amereingen. 

V i sue le b e l e v i n g 

In de Gelderse Vallei ligt de A l - grotendeels op maaiveld, er 

zijn geen geluidwerende voorzieningen o! beplantingen; de 

weggebruiker heeft goed zichl op de omgeving en de weg 

vorml geen grote visuele barrière in het landschap, I chter 

door de in 1998 aangebra< hte verlichting is de M 2 ' s nachts 

wel van verre Ie zien. 

I lel is niet moeil i jk om zich in dit deelgebied Ie oriënteren: 

van oosi naar west /nu de bedrijventerreinen hij Veenendaal, 

de I mminkhuizerberg, bel Valleikanaal, de spoorkruising bij 

de Haar en de bomenrijke strook nissen weg en spoor beeld­

bepalend. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g 

In de lu iur i san Veenendaal worden nieuwe bedrijventer­

reinen gerealiseerd. I l ie idoor wordt hel beeld \.\n openheid 

en l intbebouwing aangetast. Ook de verstedelijking nis.cn  

Ede en Veenendaal draag) hiertoe b i j . 

4.5.2 Dwang- en knelpunten 

Vooi hel deelgebied Gelderse Vallei zijn de volgende dwang-
punten geformuleerd: 
I. Grebbelinie en Valleikanaal. De Grebbelinie is een 

Cultuurhistorisch monument, ook landschappelijk beeld­

bepalend. De/e mag mei verder aangetast «orden door 

ruimtebeslag. Verbreding van de A U vindt slechts in 

zuidelijke r icht ing plaats. 

' . I n iminkhui /erberg. I leell een belangrijke gcomorfologi-

sibe waarde (relict stuwwal) en is Gea-object, I r mag 

geen verdere aantasting plaatsvinden. Verbreding vindt in 

zuidelijke r icht ing plaats, 

/ i e kaart landschappen deelgebied mei kenmerkende 

elementen, 

4 . 5 . 3 E f f e c t e n 

Vanwege het ontzien van de aanwezige waarden is hel aantal 

effecten gering, / o treden ei geen ol geringe effecten op bij 

geomorfologie, overige geomorfologische vormen, aantasting 

hoge en /eer hoge archeologische waarden, archeologische 

vindplaatsen, aantasting cultuurhistorische en landschappe­

lijke waardevolle elementen en patronen, herstel aantasting 

eenheid binnen landscbapslvpen. 

Wel worden enkele hectaren met lage archeologische 

vet wachtingswaarden aangetast. 

lange aantasting vindt plaats in hel matig waardevolle 

kaniponlginningslandschap. 

I i is een nieuwe aansnüding van het landgoed de I aan. 

K I I slotte neemt de visuele hinder toe met name in hel VI 

alternatief vanwege hei plaatsen \.\it de geluidsschermen. 

Vanwege het geringe extra ruimtebeslag van de verbreding 

zijn de effecten in de/e module gering. 

VAKIANT 

NUL 

aantasting archeologische hoge en zeer hoge 

waarden (gewogen haï 

aantasting archeologische vindplaatsen (aantal) 

aantasting terreinnen met archeologische 

verwachtingswaarden (gewogen ha) 

CULTUURHISTORIE 

NUL-MAX BA 
Ml» 

o iOMomo ioo iE 

aantasting GtA-objecten (ha) 1) 0 0 0 

aantasting overige geomorfologische vormen (gew ha) 0 0 0 4 

ARCHEOLOGIE 

</ 

aantasting cultuurhistorische landschapstypen (gew ha) 0 

aantasting cultuurhistorische en landschappelijk 

waardevolle elementen en patronen (aantal) 0_ 

0 

herstel/aantasting eenheid binnen landschapstypen 0 

VISUELE HINDER 

aantasting landgoederen (gewogen ha) 

0 VI 

0 3 

0 0 8 

toe/afname visuele hinder vanuit de A12 

toe/afname visuele hinder vanuit het landschap 

N B tuteifegeven elteclen u/n tondel spooi 

ftguui 4 7 A12 waarbii ontwerp gemaakt o/1 I ; :ponge oplossing HSt 

http://nis.cn
file:///./it


De e f fec ten van A 1 2 va r ian ten in c o m b i n a t i e met 

de b e n u t t i n g s v a r i a n t spoor 

Hel ruimtebeslag in i ln deelgebied is gering, de aantasting 

\ .111 waardevolle elementen is dus ook gering. De V( variant 

tasl enkele geomorfologische vormen, archeologisc he 

vci u.ichtii igswaarden, kamp- en vecnontginningslandschap 

en landgoedoppervlak aan. 

Alle varianten geven vanwege geluidschermen visuele hinder. 

4 . 5 . 4 M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e 

m a a t r e g e l e n 

I te effecten in cle/e module Zijn dermate gering dat verdere 

vemindering door mitigatie niel mogelijk is. 

4 . 6 V e r t a l i n g naar de e f f e c t e n t a b e l 

In de elïectctitabellcn in de drie gebiedsrapportages l i j n de 

resultaten ui l dit hoofdstuk als volgt vertaald. 

De criteria Gea-objecten, overige geomorfologische vormen 

en aardkundige waarden (di l valt onder het aspect bodem en 

water) zijn in de tabellen geclusterd. Deze drie criteria 

vormen een duideli jk cluster dal de waarden van de bodem 

aangeeft. In vri jwel alle deelgebieden komt dit terug. 

Ook de archeologische cr i ter ia z i jn geclusterd tot een item. 

Omdat het hier zowel aantallen als hectaren betreft, is het 

oordeel samengevat in een plus ol een min . 

De criteria voor cultuurhistorie zijn nauwelijks geclusterd. 

1'en eerste bli jkt dal hel cr i ter ium herstel / aantasting win 

eenheid binnen landschapstypen vaak afwijkend wordt 

beoordeeld van de overige criteria. Dit verschil /ou bij cluste­

r ing verdwijnen Daarnaast is hel onderwerp landgoederen 

en de aantasting ervan in de studie dusdanig belangrijk 

gebleken dal ook di l cr i ter ium in de tabellen duideli jk 

herkenbaar moet bli jven. 

In een aantal gevallen is de aantasting \.\n cultuurhistorische 

landschapstypen en elementen samengevoegd. Daar waarde 

afzonderlijke criteria duideli jk aparte informatie opleverden 

is van clustering afgezien. 

De toe- ol afname van visuele hinder voor weggebruikers en 

Spoorreizigers is in de meeste tabellen niet meer terug te 

vinden. Daarenboven is hel vooral een onderdeel van een 

goed kwalitatiet product van het spoor. Maar aangezien 

reisii id, betrouwbaarheid e.cl. veel relevanter zi jn, weegt dit 

cr i ter ium in dat opzicht maar heel licht mee. De wegge­

bruiker moet opletten op de weg /e l f en /al hel uitzicht 

evenmin als belangrijk ervaren. 

CRITERIUM REF EU U M I VC 

GEOMORFOLOGIE 

Aantasting GEA-objeclen (ha) 0 0 0 

aantasting overige geomorfologische 

vormen (gewogen ha) 

0 0 2 5 

ARCHEOLOGIE 

Aantasting archeologische hoge en zeer 

hoge waarden (gewogen ha) 

0 0 0 

Aantasting archeologische vindplaatsen 0 0 0 

(aantal) 

Aantasting terreinen met archeologische 0 0 31 

verwachtingswaarden (gewogen ha) 

CULTUURHISTORIE 

Aantasting cultuurhistorische 0 0 23 

landschapstype (gewogen ha) 

Aantasting cultuurhistorische en 

landschappelijk waardevolle elementen 0 0 0 

(aantal)  

Aantasting landgoederen (gewogen ha) 0 0 0 

Herstel/aantasting eenheid binnen 0 0 0 

landschapstypen 

VISUELE HINDER 

itname visuele hindci vanuit de A12 0 

Toe-/ afname visuele hinder vanuit 0 

hel landschap 

A/fl Het hccUrebeslag in dit liRuur i-, np .! i ' De «w 

kunnen niet met elkaar vergeleken wanten 

Heden Ai? gecombineerd mei benutten spoot 
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SOCIALE ASPECTEN 

EN LEEFMILIEU 

Bij het onderdeel 'Sociale aspecten' wordt nagegaan wat de 

kwant i tat ief meetbare, sociale effecten zijn van 

veranderingen aan de w e g . De deelaspecten die in dit 

hoofdstuk aan bod komen, geven al enigszins aan waar het 

dan over gaat: subjectieve verkeersvei l igheid, sociale 

veil igheid van tunnels en viaducten, bereikbaarheid voor 

langzaam verkeer, barr ièrewerking en visuele hinder voor 

bewoners, et cetera. 

5 .1 I n l e i d i n g 

O m het aspect wat beter al te bakenen, kan bet worden 

alge/cl legen een aantal andere aspecten uit de/e studie die er 

dicht in de buurt kinnen. Dat zijn mei name de aspecten 

wonen, wegen, werken; stedenbouwkundige structuren en 

het hclevingswaardeonder/oek. Al de/e onderwerpen lubben 

gemeen dal /e betrekking lubben op de invloed die de A l . ' 

heeft op bet menselijk ruimtegebruik. I Ik aspect maakt 

echter gebruik van een andere invalshoek. De verse lullen in 

invalshoek hebben betrekking op de manier waarop de 

effecten gemeten worden en op het type gevolgen waarop de 

aspecten zich richten. Dal is als volgt samen Ie vatten: 

• gericht op fysieke gevolgen, kwanhtatiel meten: Wonen, 

wegen,werken; 

• gericht op fysieke gevolgen, kwalitatief meten: Stedenbouw 

kundige structuren; 
• gericht op sociale gevolgen, kwanlitatiel nieten: Sociale 

aspecten; 

• gei i( lil op sociale gevolgen, kwalitatief nieten: Belevings­

waarden. 

De eile> ten van de A l2 op het onderweip 'wonen, "e i ken , 

wegen' worden kwantitatief uitgedrukt in fysieke gevolgen, 

zoals aantallen woningen en oppervlaktes gebied. I lel aspeel 

Stedenbouwkundige structuren (hoofdstuk 14) maakt een 

kwalitatieve inschatting van de effecten op onder meer 

kenmerkende, stedenbouwkundige objecten, bet wegenpa 

troon en de bebouwing. In hei Belevingswaardenonderzoek 
(hoofdstuk 121 kunnen alle effecten van de A I2 aan bod 

komen. I lier gaat hel niet meer over kwanlitatiel meetbare 

gevolgen, maar om de mening \.\u mensen ovei hel gebied, 

over hun beleving. 
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• Hion Twee 

hoofdwegen door 

rabant?. 

soi iale aspet ten van 

de A4-A16 studie, 

mg Lindy Molenkamp 

<\ ilis Enne de Boer. 

TU Delft, jun 

In dil hoofdstuk 'Sociale aspecten' worden de sociale 

gevolgen voornamelijk kw.inl i lal iel in beeld gebracht. 

Daarbij wordl het perspectief van de bewoners gekozen en 

wordt hun heieving van de situatie in kaart gebracht. 

Niet dooi ze te vragen wal ze ervan vinden, maar door 

indicatoren te nieten die een hceld van die sociale gevolgen 

kunnen geven.' 

I h- v raag resi dan over welke afstand de sociale gevolgen zich 

uitstrekken. Vanzelfsprekend reiken /e verder dan de mensen 

die direct langs de A I2 wonen; ook de nabijgelegen woon 

kernen ondervinden de gevolgen van de weg. Er is vooi 

sociale deelaspecten dan ook uitgegaan van een Studiegebied 

van 500 meter aan weerszijden van de A12. Daarbuiten zi jn 

de effecten van de A l . ' minder van belang, omdat de A I2 

daar nauwelijks waarneembaar is. Een uitzondering hierop 

vormt het deelaspect liereikhaarheid. I l iervoor geldt een 

invloedszone van maximaal 5 kilometer (tussen kernen), 

omdat dil een afstand is die nog vaak dooi fietsers wordt 

overbrugd, 

Beleid 

l iet beleidskader op het gebied van sociale aspecten en leef­

milieu is Inperkt . In het S W - H wordt in liet deel leefbaar 

heid aandacht geschonken ,\.\n de kwaliteit van het woon en 

leefmilieu. 'Iedereen wil graag wonen op een plaats van 

waaruit lui vele bestemmingen kan bereiken. In de directe 

omgeving van de woning moet het verkeer echter geheel niet 

merkbaar zijn.' In hel deel bereikbaarheid wordt fietsgebruik 

gestimuleerd. Verder hikt uit uitspraken van een aantal 

gemeentelijke, provinciale en rijksovei heden dat diverse 

sociale aspecten gezien worden als belangrijke factoren vooi 

het verkeers en vervoersbeleid. Doelstellingen met betrek­

king tot sociale aspecten zijn echter niet expliciet gekwantif i­

ceerd. 

De invloed van sociale aspecten 

Sociale aspecten hebben een duidelijke rol gespeeld bi/ de 

keuze voor bepaalde alternatieven. Zowel bij 'trechtering 7' 

als bii het 'inpassend ontwerp' hebben sociale aspecten een 

significante invloed gehad op de selectie van te onderzoeken 

alternatieven en hun ontwerp. Zo is bijvoorbeeld de grote 

aantasting van de dorpskern Bunmk en hinder voor omwo­

nenden van de Doctor Breveestraat als gevolg van een aantal 

alternatieven, een belangri/k argument geweest om de 

'verschoven O-variant' te introduceren. 

De variant 'omleiding Maarn' is in de studie opgenomen, 

omdat een aantal alternatieven een grote aantasting van de 

dorpskern van Maarn kan veroorzaken Daarnaast is uitgebreid 

aandacht besteed aan de sociale veiligheid van de lange 

onderdoorgangen die kunnen ontstaan na verbreding van 

spoor en / ol weg. 

5.2 Cr i te r ia 

Het onderwerp 'sou.lic aspecten en leefmilieu' is mede op 

grond van de Richtl i jnen voor de Trajectnota/MER Rijksweg 

A l ' Utrecht-Veenendaal en de Richtl i jnen voor de Traject 

nota M l R HSL-Oosl verbetering spoorl i jn l ' t recht-Arnhem 

onderverdeeld in bepaalde deelaspecten. Daarbij / i i n ook 

maatschappelijke belangen meegenomen zoals die naar voren 

zijn gekomen uit ambtelijke werkgroepen, inspraakrondes en 

klankbordgroepen. 

Voor ieder deelaspect / uu vervolgens een ol meerdere indica­

toren vastgesteld. Aan de hand van de indicatoren worden de 

effecten gemeten, / o is er bijvoorbeeld hel deelaspect 

'subjectieve verkeersveiligheid'. Twee van de indicatoren 

waarmee dit wordt gemeten, zijn de inr icht ing van de weg en 

de aard van het verkeer. Per indicator wordl Steeds aange­

geven hoe gemeten is. 

De effecten van de A I 2 kunnen per deelaspect verschillend 

zi jn; Lictoren die bij een deelaspect gunstige effecten veroor 

/aken, kunnen bij een ander deelaspect ongunstige effecten 

tot gevolg hebben. 

De groepen die de meeste gevolgen kunnen ondervinden of 

het meest kwetsbaar zi jn, worden bi j de effectbeschrijv. ing als 

maatgevend beschouwd. Het gaat hierbi j om lang/aam 

verkeei (voetgangersen Fietsers) en bewoners. 

In de r icht l i jnen wordt ook gevraagd aandacht te besteden 

aan de invloed van lawaai, t r i l l ingen, subjectieve verkeersvei­

ligheid el cetera op gezondheid. Hoewel bekend is dal er een 

relatie is tussen geluidhinder, t r i l l ingen, andere infrastruc­

tuur el leden en - na langdurige blootstell ing psychische en 

psy< hosomatische gezondheidseffecten, is de kennis daarovet 

onvoldoende specifiek om er in hel kadei \-m deze studie 

zinvolle uitspraken ovei Ie doen. 
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a: onbclnnmerd uil/idit 

JU ^J . 
bl hoop viaduct 

b2 tunnel met door/ithl 

5 . 2 . 1 S u b j e c t i e v e v e r k e e r s v e i l i g h e i d 

Het gevoe l van v e i l i g h e i d in he l verkeer w o r d t geva l o n d e r 

het b e g r i p ' s u b j e c t i e v e ve rkeersve i l i ghe id ' . Een o n v e i l i g 

gevoel kan i l i - m o b i l i t e i t van mensen n e g a t i e f b e ï n v l o e d e n . 

Het v e r k e e r s ( o n ) v e i l i g e gevoel w o r d t bepaa ld aan de h a n d 

van l ic vo l gende twee i n d i c a t o r e n : 

• De i n r i c h t i n g van de weg . H i e r m e e w o r d e n de s c h e i d i n g 

van ve r kce rssoo r t en en de a a n w e z i g h e i d \.\n verkeersregel 

ins ta l la t ies I v.r.i.'s) b e d o e l d ; 

• A a r d \.\n he i \e rkeer . D i t z i j n de sne lhe id en i n tens i t e i t 

van he l verkeer . 

Bi j een e l i n a . i l i n l e n s i l e i l san meer d a n 7.000 v o e r t u i g e n 

w o r d t de i n tens i t e i t a l t i j d als h o o g b e o o r d e e l d , D i t be tekent 

v o o r de e f f e c t b e o o r d e l i n g dat b i j i n t ens i t e i t en van b o v e n de 

7.000, i n tens i t e i t geen o n d e r s c h e i d e n d aspect russen a l t e rna ­

t i even IS. 

Bi j he l o n d e r z o e k naar de sub jec t ieve ve rkee rsve i l i ghe id 

s laan voe tgangers en fietsers cen t raa l . D a a r o m is in deze 

s tud ie a l leen he l o n d e r l i g g e n d w e g e n n e l o n d e r z o t . h l . O p de 

A l . ' j e l f b e v i n d e n z i ch i m m e r s geen voe tgange rs en f ie tsers, 

5 . 2 . 2 S o c i a l e v e i l i g h e i d v a n t u n n e l s e n 

v i a d u c t e n 

He l deelaspect 'soc ia le v e i l i g h e i d ' meet de ma te w a a r i n 

mensen z i ch v r i j van d r e i g i n g o l c o n f r o n t a t i e met gewe ld in 

een bepaa lde o m g e v i n g k u n n e n hegeven. D i t hee l t een ohicc 

t ieve c o m p o n e n t (de be rekende , statistisc he kans o p een 

d a a d w e r k e l i j k c o n f l i c t i en een sub jec t ieve c o m p o n e n t hel 

gevoe l v.in v e i l i g h e i d l. De l i g g i n g van de A I J k a n een 

o n v e i l i g gevoel v e r o o r z a k e n , d o o r d a t er geen toez ich t is 

v a n u i t de o m g e v i n g en v o o r fietsers en voe tgangers geen 

z icht is o p d e o v e r k a n t . D i t speelt met n a m e h i j t u n n e l s en 

v i a d u c t e n . 

A a n de sociale v e i l i g h e i d \ . m t u n n e l s en * i a d u c t e n is in deze 

m.e . r . - s tud ie ex t ra aandach t besteed. D e reden h i e r v o o r is de 

spec i f ieke p r o b l e m a t i e k van de zeer lange o n d e r d o o r g a n g e n 

o i \ i a d u c t e n die o n t s t a a n b i j v e r b r e d i n g v.\n de A I 2 o f het 

spoo r v o o r a l b i j b u n d e l i n g van weg en spoor . B i j zeer lange 

o n d e r d o o r g a n g e n is sprake van het zogenaamde ' t u n n e l c t 

fect', Ken tunne le f f ec t w i l zeggen da l de lengte van de t u n n e l 

meer d a n t i e n m a a l de hoog te bedraagt w a a r d o o r een gevoel 

van o p g e s l o t e n h e i d kan o n t s l a a n . 

c ovemchteli)ke tunnel 

dl onovpf:ichleli|kr tunnel 

d2 leei diepe tunnel 

d3 ISVtrspnnglng (bovenaanzicht) 

Toelichting bi) de figuur 5.1 

a. Zicht rondom. Deze gunstigste situatie doet 

zich voor in geval van een vlakke ot licht 

(max. 1.60 m) verhoogde traverse (= kruisende 

verbinding), met voorzien van enige vernau­

wing van het blikveld 

b. Doorzicht. In een iets minder gunstig geval is 

vanal het lietspad ot voetpad een tunnel nog 

wel in zijn geheel te doorzien. Dit betekent 

dat het plafond van de tunnel minimaal op 

1.80 meter boven het niveau van het normale 

pad moet liggen. Ook viaducten hoger dan 

1.60 meter vallen in deze categorie. 

c. Zicht op het eind. Dergelijke traverses zi/n 

uitgevoerd als een tunnel die niet te doorzien 

is. maar waar vanal het begin van de helling 

mensen aan het einde van de tunnel nog 

zichtbaar zijn. Hierdoor is ook een fietser nog 

in staat om althans een belangrijk deel van de 

situatie op ti/d te kunnen overzien en nog te 

kunnen keren als deze te bedreigend is. 

d. Ceen zicht. De traverse wordt als onoverzich­

telijk beschouwd als: 

• M e n s e n aan het eind van de tunnel niet 

vanaf het begin van de helling te zien zijn: 

ot 

• He f plafond van de tunnel onder het 

maaiveld ligt; of 

• Tunnel, aanvoer- en afvoerroute niet in 

eikaars verlengde liggen; of 

• De lengte van de tunnel meer dan 10 x de 

hoogte bedraagt (de traverse is dan 

uitgesproken 'tunnelig'). 

figuur "> ' 

Doorzicht en overzicht 

bi/ viaduc tl 

tunnels 

l« 
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Barrièrewerking wordl bepaald aan de hand van: 

• aantal relaties: aantal potentiële verplaatsingen van de ene 

naar ilc andere zijde; 

• wegkenmerken: aanwezigheid oversteekmogelijkheden, 

oversteeklengte en hoogteverschillen; 

• verkeerskenmerken: intensiteil en snelheid van hel verkeer. 

De sociale veiligheid wordi onderzochi aan de hand van de 

volgende indicatoren: 

• mogelijkheden tol sociale controle vanuil de omgeving; 

• overzichtelijkheid van tunnels en viaducten. 

Barrièrewerking wordl onderzocht voor (delen van) kernen 

mei een minimum van 25 woningen. Bij minder woningen is 

er immers nauwelijks sprake van subslantiele relaties. 

Voor de overzichtelijkheid \.\n tunnels en viaducten worden 

vier gevallen onderscheiden: zicht rondom, door/klit, zicht 

op hei eind en geen zicht. Deze gevallen worden in figuur 5.1 

geïllustreerd. 

5 . 2 . 3 Bereikbaarheid langzaam verkeer 

Bij 'bereikbaarheid' wordl onderzocht in hoeverre de A12 

fysieke belemmeringen veroorzaakt voor langzaam verkeei 

lussen (delen van) kernen. I>n wordl beoordeeld per 

kruisende verbinding mei de AI2 (of hel spoorI. die 

gelijkvloers ol ongelijkvloers kan zijn. Bereikbaarheid is 

omschreven aan de hand van de volgende indicatoren: 

• tijdverlies bij hel oversteken \.u> een kruisende verbinding 

(Iraversel; 

• tijdverlies hij hel omriiden ol omlopen naar de dichtstbij­

zijnde verbinding, indien de beslaande verbinding wordt 

afgesloten Ol omgelegd; 

• mate waarin bij ongelijkvloerse kruisingen hoogtever­

schillen overwonnen moeten worden. 

5 .2 .5 Visue le hinder voor b e w o n e r s 

'Visuele hinder'ontstaat wanneer bewoners ongewenst 

Uitzichl hebben op de A12 en/ot verkeer van «Ie Al 2. De 

zichtbaarheid wordl bepaald door de afstand lussen de 

woning en de weg. de boogie van de weg en de male v.m 

afscherming dooi andere elementen (groen, gehouwen, 

diiken el cetera i. De invloed van de weg kan zich op twee 

manieren manifesteren: door indringing ol blokkering. 

Bij indringing wordl de natuurlijkheid ol hel lii.stiiri.sih  

karakter van het landschap verstoord. Indringing wor.ll  

vooral bepaald door hel gebruik \.\\\ de infrastructuur 

(verkeer) en in mindere male door de aanwezigheid van de 

infrastructuur i ligging A121, 

Bij blokkeringga.il het om verkleining ol verenging van liet 
gezichtsveld Ol de horizon. Dit treedt vooral op bij land 

schappen met een grole openheid, als het uitzicht recht voor 

de waarnemer wordt weggenomen ol als de weg bijna haaks 

op de zichtrichting loopt. Blokkering wordt veelal veroor­

zaakt door de aanwezigheid van de weg en soms door het 

gebruik ervan. 

5.2.4 Barrièrewerking 

I te mate waarin de relaties aan beide zijden van de infra­

structuur verstoord worden door de A I 2 wordt 'bar I tere 

werking' genoemd. 

5 .2 .6 G e d w o n g e n vertrek 

Bij het verbreden en/ot omleggen van .delen van) de Al2 is 

het mogelijk dat er woningen gesloopt moeten worden. Bij 

het deelaspect gedwongen vertrek is nagegaan hoeveel 

woningen moeten worden gesloopt. I >e sloop van woningen 

in verband met geluidsanering valt onder hei aspect geluid. 

figuur 5 2 Visuele 

Indring 
blokh 
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5.2.7 Sociale integratie 

'Sociale integratie' is de mate waarin een gebied < kern, 

stadsdeel ol buurtschap) als gemeenschap functioneert. 

I v w 1 kan de samenhang tussen dorps- en stadsdelen op 

diverse manieren beïnvloeden, Sociale (des)integratie wordl 

bekeken aan de hand van dr volgende drie indicatoren: 

• samenhang dorps ol stadsdelen die zich onderscheiden van 

de omgeving; 

• aanwezigheid eigen voorzieningen I zoals winkels, sportfaci 

liteiten); 

• relatieve omvang van andere sociale aspecten zoals 

gedwongen vertrek en sociale veiligheid. Zo is bijvoorbeeld 
hel gemak waa rmee m e n naar de o v e r / i i d e gaat (deelaspect 

bereikbaarheid) van invloed op sociale integratie. I en ander 

voorbeeld is dal smiale integratie kan verslechteren als er 

een aantal huizen in een woonkern gesloopt wordt. 

Op aspectkaarten staat in de deelgebiedsnota's per deelgebied 

aangegeven «aai clusters van bebouwing die in de tekst 

w o r d e n g e n o e m d , z i ch b e v i n d e n . O o k / u u daar de be lang ­

r i j ks te wegen aangegeven. M i d d e l s p u i e n 111 d r i ehoek jes is de 

b e o o r d e l i n g van de g e n o e m d e k r u i s e n d e v e r b i n d i n g e n o p het 

gebied van sociale veiligheid, barrièrewerking en bereikbaat 

heu l aangegeven. 

5 . 2 . 8 O v e r z i c h t c r i t e r i a 

I n de o n d e r s t a a n d e tabel w o r d e n per deelaspect he l c r i t e r i u m 

e n d e i n d i c a t o r e n weergegeven aan d e h a n d w a a r v a n d e 

e f fec ten in h u i d i g e s i t u a t i e , de a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g en de 

a l t e r n a t i e v e n en v a r i a n t e n beschreven w o r d e n . 

OSELASPECT INDICATOREN OPMERKINGEN 

Sub|ectieve 

verkeersveiligheid 

aantasting 

subjectieve verkeersveiligheid 

Sociale veiligheid van aantasting sociale 

tunnels en viaducten veil igheid 

intensiteit verkeer 

snelheid 

verkeersscheiding 

aanwezigheid v r 1 's. 

overzichteli jkheid kruising 

mogeli jkheid tot sociale controle 

Alleen bekeken voor het 

onderl iggend wegennet 

Indicator ' intensiteit ' is bij meer 

Indicator ' intensiteit ' is bij meer 

dan 7 000 motorvoertu igen niet 

meer onderscheidend 

Sociale veil igheid speelt met name 

bi| tunnels (onderdoorgangen) 

en viaducten 

Bereikbaarheid langzaam aantasting 

verkeer bereikbaarheid 

Barrièrewerking verandering 

barr ièreweikmg 

mate van omri jden of omlopen 

mate overwinnen hoogteverschil len 

ti|dverlies door oversteken 

Kruisende verbindingen met de 

A l 2 zi|n altijd ongeli|kvloers 

relaties 
wegkenmerken 

verkeerskenmerken 

Ingangscriterium 

minimumconcentrat ie van 25 

woningen aan weerszijden van de 

verbinding 

Visuele hinder bewoners visuele hinder voor bewoners - indringing in natuurli jk of Ingangscriterium: 

historisch landschap 

Gedwongen vertrek 

Sociale integratie 

minimumconcentrat ie van cluster 

- blokkering 

gedwongen vertrek 

aantasting sociale integratie 

- aantal te slopen woningen 

• samenhang onderscheidende 

bebouwingsconcentr. i t ies 

- beschikken over eigen 

voorzieningen 

- relatieve omvang van andere 

sociale aspecten 

Van 10 woningen 

Zie aspect 'geluid ' voor sloop 1 v m 

geluidssanering 

Een aantal sociale aspecten werkt 

condit ionerend voor sociale 

integratie of desintegratie 

Bijvoorbeeld bereikbaarheid: het 

gemak waarmee men naar de 

overzijde gaat heeft invloed o p 

SIK i.ile (des)integratie 

figuur 5 3 Weergave criteria en indicatoren per sociaal deelaspect 

| 6 7 



Toel icht ing beoordel ing 

l )e onderscheiden deelaspecten richten zich op individuele 

woonkernen o f individuele kruisende verbindingen. De 

beoordeling van een deelaspect vindt plaats per kruisende 

verbinding < traversen lot' woonkern. Voor alle deelaspecten 

geldt dal per indicator een score wordt toegekend (goed, 

matig, slecht I. De scores van de individuele indicatoren 

worden opgeteld en ZO ontstaat een score per kruisende 

verbinding ol woonkern. De eindscorc van een deelgebied ol 

module word samengesteld uit de scores van de aanwezige 

kruisende verbindingen o f woonkernen o f de meest 

negatieve score wordt als maatgevend beschouwd voor dat 

deelgebied. 

De ti jdeli jke effecten die optreden tijdens de aanlegfase 

worden in dit rapport niet beoordeeld, maar er /al in een 

latere fase van de studie aandacht aan besteed wenden. De 

effecten in de aanlegfase zijn minder van belang ten opzichte 

\.\n de permanente effecten in de gebruiksfase van de A l ' . 

De rol van het spoor 

In dit hoofdstuk komt ook het spoor ter 

sprake; dat kan natuurlijk met anders als 

het integrale varianten betrett. Maar ook 

doordat de Al 2 en het spoor in de meeste 

gebieden dicht bi\ elkaar liggen en elkaar 

beïnvloeden, kunnen effecten elkaar beïn­

vloeden Vaak zi\n die effecten niet 

zomaar bij elkaar op te tellen. Bi/ sommige 

deelaspecten is effect van spoor en Al 2 

samen groter of kleiner dan de som van 

beide afzonderli/k. Eén plus één is in die 

gevallen dus niet zonder meer twee. Een 

voorbeeld hiervan is dat l»i strakke 

bundeling de score voor visuele hinder 

met bepaald wordt door het optellen van 

de scores van de Al2 en het spoor, maar 

dat de hoogste effectscore (spoor of Al2) 

maatgevend is 

Een ander voorbeeld is dat als er bi\ een 

kruisende verbinding sprake is van loze 

ruimte tussen spoor en Al2, de barrière­

werking hoger wordt dan louter de 

optelling van de scores van spoor en A12. 

De loze ruimte draagt immers />// aan de 

barrièrewerking. 

5.3 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

5 .3 .1 M o d u l e L u n e t t e n - Bunnik 

Huidige si tuat ie en autonome ontw ikke l ing 

In de Module I unetten - Bunnik liggen het buurtschap 

Vechten en Bunnik. De A I2 loopt ten / inden van Bunnik en 

ten noorden van ( Ulijk. I >c spoorl i jn passect t hel buurtsi hap 

op geringe afstand en doorsnijdt bunnik. In de/e module 

bevinden zich v u-r gelijkvloerse kruisingen mei het spoor en 

vier ongelnkv loerse met de A12. de/e laatste zijn: de Mere 

veldseweg, de Achterdijk. de (Iroeneweg en de Schouder­

mantel. 

Subjectieve verkeersvei l igheid 

In de huidige situatie scoren de N411 bij Bunnik en de 

aansluiting mei de A12 goed op subjectieve verkeersveilig 

beid. De Achterdijk is een populaire sluiproute vanwege files 

in Bunnik en op de A l 2. Hierdoor is de intensiteit op de/e 

weg hoger dan waar de weg oorspronkeli jk VOOr ontworpen 

is. H i j scoort dan ook matig op subjectieve verkeersveilig­

heid. 

I >e verkeersintensiteiten /ui len in de autonome ontwikkel ing 

naai verwachting met ongeveer 20 procent toenemen. De 

gevolgen hiervan voor subjectieve verkeersveiligheid zi jn 

vei waarloosbaar omdat de wegen in de huidige situatie al een 

hoge intensiteil kennen. 

In de autonome ontwikkel ing zijn er voor de M 2 geen vei.in 

delingen ten op/ichte van de huidige situatie. 

De andere indicatoren (bijvoorbeeld aanwezigheid v.r.i's) 

voor Subjectieve verkeersveiligheid veranderen niet. 

De conclusie is dan ook dat in de autonome ontwikkel ing 

voor de A12 geen veranderingen optreden ten op/ichte van 

de huidige situatie. 

Sociale vei l igheid 

Alle kruisingen van het onderliggend wegennel met de A l 2 

zi jn ongelijkvloers en liggen op maaiveld. I en uitzondering 

hierop is de t iroeneweg. I 'e/e brug voor langzaam verkeer bij 

Bunnik kruist de A I 2 op <> meter hoogte. I leSCOre op sociale 

veiligheid is goed in de huidige situatie en in de autonome 

ontwikkel ing omdat er zicht is op de overkant. 
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Door ili' recente reconstructie van de AI2 is de onderdoor 

gang lm de Achterdijk langer geworden en ligt in een bocht 

gebogen. Hel einde van de tunnel is hierdoor niet zichtbaar 

waardoor de sociale veiligheid slecht is. ren opzichte van de 

huidige situatie verandert de score m de autonome ontwik­

keling niet. 

De Mereveldseweg en de Schoudermantel scoren zowel in de 

huidige situatie als in de autonome ontwikkeling respectieve 

luk matig en goed. 

De sociale veiligheid wordt bij de kruisingen met het spoor 
in alle gevallen i zowel in de huidige situatie als in de 

autonome ontwikkeling) als goed beoordeeld, De hoogtelig­

ging van hel spoor is zodanig dat zicht op de overzijde van de 

overgang mogelijk is. 

Bereikbaarheid 

Alle lokale wegen kruisen de A12 Ongelijkvloers en A1./1: krui­

singen liggen op maaiveld. Hierdoor is de bereikbaarheid 

goed. De Groeneweg vormt hierop een uitzondering! omdat 

dit viaduct voor langzaam verkeer de A12 op 6 meter hoogte 

kruist. Ei zijn geen hellingbanen voor fietsers, maai er is wel 

een tietsgoot langs de trap. De ( n oeneweg SCOOft dan ook 

matig op bereikbaarheid. 

Itii hel spoor wordt de bereikbaarheid in de huidige situatie 
als matig beoordeeld. I > 11 komt doordat b i j alle kruisingen 

mei hei spooi een hoogteverschil \.\n 2 meter overbrugd 

moet worden. Voorts moei er rekening gehouden worden 

met lange wachtti jden door de hoge frequentie van hel trein 

verkeei. 

In de autonome ontwikkel ing zuil er vooi de A12 en het 

spoor geen veranderingen ten opzichte van de huidige 

situatie. 

Barrièrewerking 

De N 4 I I , die dwars door Bunnik loopt, veroorzaakt in de 

huidige situatie een matige barrièrewerking onul.it de 

verkeersintensiteit hoog is en de weg feitelijk maar op vier 

plaatsen overgestoken kan worden. De N-ll I vormt de 

rondweg Bunnik. De gemeente Bunnik is in overleg met 

Knksw.ilersta.il overeengekomen dat de Al J in zuidelijke 

richting is verlegd. Hierdoor komt de meest noordelijke 

rijbaan van de AU beschikbaar als randweg, die nu al zorgt 

vooi de ontsluiting. 11 zijn vergevorderde plannen om deze 

randweg dooi Ie Hekken naar de Koningslaan / Koningsweg. 

I >e bat rièrewerking zal in de autonome ontwikkeling sterk 

afnemen omdat hel nieuwe tracé naar verwachting geen 

bai 1 ière vormt en hel oude tracé een plaatselijke functie 
kri jgt. De intensiteit zal minder hoog zi|n waardoor de ovei 

steekbaarheid toeneemt. 

I i zijn geen situaties waar de spoorli jn een ernstige barrière 

vormt voorde bewoners van hel gebied. Het spoor scheidt 

weliswaar de woonbebouwing van de industr ie, maar dooi 

kruist ze niet. 

In de autonome ontwikkel ing zijn er voor het spoor geen 

veranderingen ten opzi ihte van de huidige situatie. 

Visuele hinder 

In de huidige situatie is de visuele hinder die door de A I 2 

veroorzaakt wordt weinig tot matig. Door de aanleg van de 

randweg Izie aspect barr icrewerkingl zal de visuele hinder 

die door de N4I I veroorzaakt wordl iets afnemen, Hit heeft 

echter geen significante invloed op de score van visuele 

hinder in de autonome ontwikkel ing. 

I ie v isuele hinder langs het huidige spoor sioorl matig lo l 

slecht. Een voorbeeld van hoge visuele hinder is de plaats 

waai de Koningsweg overgaat 111 de Koningsl.1.111 I hu buurt 

schap Vechten); hier is de afstand tot hel spoor zeer gering. 

In de autonome ontwikkel ing zun er vooi het spoor geen 

veranderingen ten opzichte van de huidige situatie, 

Cumulat ie van visuele hinder geldt alleen voor woningen die 

zowel uitzicht op de i\\l als op de spoorl i jn hebben. Dit is 

hel geval hu de Koningsweg. Koningslaan. Achterdijk en 

langs de provinciale weg N411. 

Gedwongen vertrek 

1 1 is in de huidige situatie en 111 de autonome ontwikkel ing 

geen sprake \.\i\ gedwongen vertrek. 
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DEELASPECT NUL-MAX BA M V A VC 

Subjectieve verkeersveiligheid O 

Sociale veiligheid tunnels en vi.uiucten 0 

Bereikbaarheid 0 + + * + + + • 

Bamèrewerking 0 - • -
Visuele hinder omwonenden 0 + + 

Sociale integratie 0 0 0 0 0 

Gedwongen vertrek 0 • -- --

figUW 5 4 I ffecten op SOI iale aspecten voor het deelgebied Kromme Ri/n module Liiiietten-Biintiik met 4 \ponge oplossingen 

Socia le i n t e g r a t i e 

Buurtschap Vechten, ten noorden van het spoor en de A I2 op 

de kruising van de Achterdiik en de N411, is een hechte 

gemeenschap, D i l bli jkt onder meer uil hel feil dat men vrij 

op zichzell staand is en er weinig verloop is, ondanks hel feit 

dat de woonsituatie in de directe nabijheid van spoor en A12 

niel optimaal l i jkt . In de autonome ontwikkel ing treedl geen 

verandering op. 

Ef fecten 

Sub jec t i eve verkeersvei l igheid 

Ondanks hel feil dat de intensiteit op het onderliggend 

wegennet afneemt, l ieden er voor alle alternatieven ten 

opzichte van de referentiesituatie geen veranderingen op in 

de subjectieve verkeersveiligheid. 

Dit komt doordat de intensiteit op het onderliggend 

wegennet in de hoogste categorie bli jft vallen en de rest 

\.\i\ de indicatoren niet verandert, 

Soc ia le v e i l i g h e i d 

In alle alternatieven neemt de sociale veiligheid al omdat alle 

gelijkvloerse overgangen met het spoor ongeliikvloerse kruis­

ingen worden (onderdoorgangen). In de VU en de 

veis, hoven (, varianten is de versie» liu-ring van de so< iale 

veiligheid hel groots], omdat hier een significante verlenging 

van de onderdoorgangen plaatsvindt. Hierdoor onstaat een 

tunnclctïcci i lengte is meei dan tien maal de hoogte) dal de 

sociale veiligheid negatief beïnvloedt. 

I >e V.II ianten benutt ing en M M A kennen dezelfde slechte 

score op sociale veiligheid als nul-max en VC, omdat de 

kruisende verbindingen op dezelfde wijze zijn uitgevoerd wal 

betreft hoogteligging en Kngte. 

De sociale veiligheid in de varianten \ c I-wissel en andere 

\ B V.II ianten nemen sterk al i score is erg slecht I ten 

opzichte van de referentiesituatie. Net aks bij de variant VU 

worden de onderdoorgangen veel langer. 

B e r e i k b a a r h e i d 

De bereikbaarheid wordt ten opzichte van de referentiesitu­

atie beter in alle varianten. Di l komt vooral doordat alle 

gelijkvloerse overwegen worden opgeheven waardoor tijdver­

lies door wachten verdwijnt. Alle kruisingen met hel spoor 

en de A U worden gehandhaafd waardoor de mate van 

omri iden of omlopen niet verandert, 

Barrièrewerking 

De bestaande spoorkruisingen mei geringe hoogteverschillen 

worden vervangen door tunnels /onder wachtti jden ol iloor 

onderdoorgangen zonder wachtt i jden en /onder hoogtever­

schillen. I>it heelt echter nauwelijks invloed omdat de kruis­

ingen geen barrière vormen in de referentiesituatie. Het 

aantal kruisingen bl i i l t gehandhaafd. 

In hel gedeelte Vechten / Bunnik worden geluidsschermen 

langs het spoor en de \ I 2 geplaatst. De boogie van »le/c 

schermen varieert van I lo l 5 meter. Door de plaatsing van 

de geluidsschermen ontslaat er een barrière, waardooi de 

score voor het hele deelgebied licht negaliel wordt. Di l geldt 

voor alle varianten, 

V isue le h i n d e r 

I angs hel traject worden geluidsschermen geplaatst (voor 

zowel spooi als weg! die bewoners aan de Koningslaan, de 

Achterdiik en .Ie N4I I het zicht ontnemen. Daarnaast wordt 

hel zicht ook beïnvloed door de aarden wal van de spoorbaan 

die bij de integrale varianten half of geheel verhoogd word) 
uitgevoerd. Bij de Achterdiik en Schoudermantel is hierdoor 

de verandering ten opzichte van de referentiesituatie hel 

grootst (score v,\i\ matig naar slecht I. 

In de verschoven G-varianten is er op alle wegvakken sprake 

van hoge visuele hinder. Een uitzondering hierop is de N411, 

waai de visuele hinder matig is. Di l komt door de geringe 

boogie van de geluidsschermen en aarden wal in combinatie 

met de grote afstand lussen de woonbebouwing en het tracé 

van de verschoven (I-varianten. 1 >e totale s.orc voor v isuele 

hinder is echtei positiel ten opzichte ^.\n de referentiesituatie 

omdal er minder gehinderden / nu . 
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De visuele hinder in de varianten MMA en benutt ing neemt 

toe ten opzichte van de referentiesituatie (zie bovenstaande 

redenering . 

Gedwongen vertrek 

I i verdwijnen ten gevolge van veranderingen aan de wegen 

hel spoor in alle varianten lussen de 5 en 20 woningen. In de 

\ B varianten en verschoven 11 varianten verdvi i jnl hel 

grootste aantal woningen. De meeste woningen verdw ijnen 

als gevolg van de uitbreiding v.in hel spoor. I itzondering 

hierop vormen de verschoven I . varianten; hier verdwijnen 

ile meeste woningen .ils gevolg v.in hei zuidelijk vel leggen 

van de A l ' . 

Soc ia le Integratie 

I i worden ten behoeve van de uitbreiding van de inlrastnic 

tuur geen woningen in buurtschap Vechten gesloopt, Naasl 

sloop kan de relatieve omvang van andere sociale aspecten 

invloed hebben op sociale integratie. Hierbij is met name de 

situatie rondom de Achterdijk van belang. In de verschoven 

(• varianten en VB zal de significante verlenging van de 

onderdoorgang ter plaatse van de Achterdijk een licht 

negatieve invloed op de sociale integratie hebben. In de 

overige varianten verandert er voor sociale integratie niets 

ten opzichte van de referentiesituatie. 

De effecten van de A12 gecombineerd met de 

b e n u t t i n g s v a r i a n t van het spoor 

Van de hand van de effecten van viersporige oplossingen, is 

een inschatting gemaakt van de effecten als gekozen wordt 

voor hel benutten van het spoor. 

Subjectieve verkeersvei l igheid 

Ondanks dal de intensiteit op hel onderliggend weggennet 

afneemt, treden er voor alle alternatieven ten opzichte <*.i" de 

referentiesituatie geen veranderingen op in subjectieve 

verkeersveiligheid. Dit komt doordat de intensiteit op het 

onderliggend wegennel in de hoogste Categorie bli jft vallen 

en de rest van de indicatoren niet verandert. 

Soc ia le v e i l i g h e i d 

In alle alternatieven liggen de ongelijkvloerse kruisingen met 

de A l 2 , net als de reletenliesitu.il ie. op maaiveld. Er 

verander) in de alternatieven benutt ing. M M A en V( nuts 

ten opzichte van de referentiesituatie. I [ ierbij dient te 

worden opgemerkt dal de sociale veiligheid van een aantal 

onderdoorgangen in de referentiesituatie met optimaal is. 

In de alternatieven VW< en VB2/3 verslechtert de sociale 

veiligheid doordat er een merkbare verlenging van de onder­

doorgangen plaatsvindt vanwege verbreding van de \ l . ' . 

Bereikbaarheid 

Voor hel aspect bereikbaarheid treedl geen ver.mdci ing op 

ten opzichte van de rclcrciit iesitualie. I ) i i geldt voor alle 

varianten. De kruisende verbindingen wijzigen niet in 

hoogte. Bovendien worden ze allemaal gehandhaafd 

waardoor er niets verander! aan de male van omri jden of 

omlopen. Een kanttekening hierbij is dat de bereikbaarheid 

matig bl i j f t , met name omdat bij het spoor nog steeds hoog 

lev ei schillen overwonnen moeien worden en er rekening 

gehouden moei worden niet wachttijden bij de spoorweg­

overgangen 

Barrièrewerking 

Alle kruisende verbindingen worden gehandhaafd. In het 

gedeelte Vechten / Bunnik worden geluidschermen langs hei 

spoor en de A12 geplaatst. 

DEELASPECT REFERENTIE B E N U T T I N G V B 2 Z 3 

Sub|ectieve verkeersveiligheid 0 

Sol lale veiligheid tunnels en viaducten 0 

Bereikbaarheid 0 

Barnèrewecking 0 

Visuele hinder omwonenden 

Gedwongen vertrek 

Sociale integratie 

figuui AI.' module Vechten/Bunnik gecombineerd mei benuttingsvariant spoor 
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5.3.2 Modu le Bunnik - Dr iebergen 

Dom de plaatsing van de geluidsschermen ontstaal er een 

barrière, waardooi de score voor hei hele deelgebied lichl 

negatief wordt. Dit geldt voor alle varianten. 

Visuele hinder 

I angs hel traject worden geluidsschermen geplaatst (vooi 

zowel spoor als weg) die bewoners aan de Koningslaan, de 

Achterdijk en de N'-il 1 hel zicht ontnemen. In alle varianten 

veroorzaakt dit een vergroting van de visuele hinder 

toename geluidschermen, maar beperkt aantal gehin-

derden). 

Gedwongen vertrek 

In de varianten benutting. MMA worden geen woningen 

gesloopt. In de variant V ( verdwijnen tussen de 0 en -

woningen • score 0 . ren gevolge y'"i veranderingen aan de 

weg verdwijnen in de WV< en VB varianten de meeste 

woningen: tussen de (> en 10. 

Sociale in tegra t ie 

Ir worden ten behoeve \.u\ de uitbreiding van de mfrasii u> 

tuur geen woningen in buurtsi hap Vei hten gesloopt. Naast 

sloop kan de relatieve omvang van andere sociale aspecten 

invloed hebben op sociale integratie. Hierbij is mei name de 

situatie rondom de Achterdijk \\\n belang. 

In de varianten WVC en VB2/3 wordt de onderdoorgang 

met de AI2 Ier hoogte van de Achterdijk weliswaar verlengd, 

maar dit heelt nauwelijks effect omdat het spoor Iwaar 

geen \ ei ander ingen optreden I lussen de A12 en 

buurtschap Vechten iu ligt. Geconcludeerd kan worden 

dal geen van de varianten invloed heelt op de sociale inte­

gratie. 

Huidige situatie en autonome ontwikkel ing 

In module Bunnik Driebergen liggen /eist en Driebergen. 

De woonbebouwing van Driebergen ligt grotendeels ten 

/uiden van het spoor en de A I 2. Ten noorden van hel spoor 

ligi een kleme concentratie van woningen in een bosrijke 

omgeving: Het I laagje, lussen de AI2 en hel spoor lig! 

buurtschap De Drilt. Er zijn vijl kruisende verbindingen met 

de spoorweg en drie met de A12; de Odijkerweg, de I loofd 

si raat en de Arnhemse Bovenweg. 

Subjectieve verkeersveiligheid 

De hoge intensiteiten en (deels) zeel geringe verkeersschei-

ding bij de Hoofdstraat en de Arnhemse Bovenweg zorgen in 

de huidige situatie voor een hoge subjectieve verkeersonvei­

ligheid. I ie I looldsliaat is hel gedeelte van de prov inciale 

weg \22"< dal vanuil Doorn dwars dom Driebergen loopt, 

aanlakl op de Al 2 en verder richting /.eist loopt. De 

\rnhemse Bovenweg loopl oostelijk van de Hoofdstraat 

parallel in de richting Doom en wordt door veel automobi­

listen als allernatiel gebruikt om n.i.ir de AI2 te rijden. 

De verkeersintensiteiten /uilen in de autonome ontwikkeling 

naar verwachting met ongeveer 20 procenl toenemen. De 

gevolgen hiervan voor subjectieve verkeersveiligheid zijn ten 

opzichte van de huidige situatie niet noemenswaardig omdat 

de intensiteit van de wegen in de huidige situatie al hoog is 

(score is hoog bii een etmaalintensiteit \\in meer dan ,000 

voertuigen per etmaal). 

Sociale vei l igheid 

Alle kruisingen van hel onderliggend wegennel met de AI2 

zijn ongelijkvloers uitgevoerd. In de praktijk kan dit 

betekenen dal de lokale weg de Al 2 (half) verdiept, op 

maaiveld ut Ihaltl verhoogd kruist. In de module Bunnik -

Driebergen liggen de Odijkerweg, de Hoofstraat en de 

Arnhemse Bovenweg op op maaiveld vvaardooi de score voor 

Sociale veiligheid goed is. 

De sociale veiligheid bij kruisingen met het spoor wordt in 

alle gevallen als goed beoordeeld; er is zichl op de overzijde 

van hel spoor mogelijk en ei is in alle gevallen in de 

bebouwde kom toe/icht door omwonenden. 

In de autonome ontwikkeling verandert er niets voor sociale 

veiligheid; noch VOOI de weg. noch voor het spoor. 

Bereikbaarheid 

Alle kruisingen van hel onderliggend wegennel met de AI2 

zijn ongelijkvloers en bevinden zich op maaiveld. De bereik­

baarheid is goed voor al de/e kruisingen. De gelijkvloerse 
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kruisingen mei hel spoot liggen t<>t - meter boven maaiveld. 

l>n is. naast de grote kans op wachttijden I hoge intensiteit 

treinverkeer) bh overwegen, nadelig voor de bereikbaarheid, 

De totale score van module Driebergen op bereikbaarheid is 

d.in ook matig, 

In de autonome ontwikkeling zijn er voor hel spooi en de 

weg geen veranderingen ten opzichte van de huidige situatie. 

Barr ièrewerking 

De kern en hel winkelhart van Driebergen worden door­

sneden door de N225 (Hoofdstraat). Deze weg wordt veel 

gebruikt als parallel- en verbindingsroute mei de AI2. De 

verkeersintensiteit op de/e wei;, die op maaiveld door de 

kern loopt, is /eer hoop (I2.01KI - 22.000 motorvoertuigen 

per etmaal). De barrièrewerking wordl hierdoor als matig 

beoordeeld. De Arnhemse Bovenweg en Odijkerweg vormen 

geen bai i ière. 

De spoorlijn vormt voor bewoners 't Haagje een barrière. 

Verder vormt hel spoor ter plaatse van station Driebergen-

Zeist een barrière voor de mensen die naar het station toe 

willen; ze moeten vaak wachten bij de spoorwegovergang. 

Gedwongen vertrek 

Er is in de huidige situatie en autonome ontwikkeling geen 

sprake van gedwongen vertrek. 

Sociale integratie 

Voor sociale integratie zal in de effectbeschrijving aandacht 

moeien worden besleed aan Het I laagje en aan De Drift, een 

/eer hechte gemeenschap lussen weg en spoor. 

Gedwongen vertrek 

Ir is in de huidige situatie en autonome ontwikkeling geen 

sprake van gedwongen veil rek. 

Effecten 

Sub/ectieve verkeersveiligheid 

Ond.inksdat de intensiteit op het onderliggend wegennet 

met /on 1596 afneemt, treden er voor alle varianten ten 

opzichte van de referentiesituatie geen veranderingen op in 

subjectieve verkeersveiligheid. De intensiteit valt namelijk in 

dezelfde categorie als in de referentiesituatie (groter dan 

7.000 voertuigen per etmaal I, waarin de intensiteit als hoog 

beoordeeld wordt. 

In de autonome ontwikkeling zijn er voor hel spoor en de 

weg geen veranderingen ten opzichte van de huidige situatie. 

Visuele hinder 

De visuele hindei wordl in module Bunnik Driebergen met 

name bepaald door de hoogteligging van het spoor, al is deze 

zeel genng i tOI 1,5 nieter boven maaiveld i. In combinatie met 

de afstand tot de bebouwing scoort de visuele hinder matig. 

De AI2 is met name van invloed op de visuele hinder tei 

hoogte van de I ooiaan en Patrimoniumstraat in Driebergen. 

Vanwege de korte afstand lussen de woonbebouwing en de 

\ I J is de visuele hinder hier slecht. Op de overige locaties 

langs de A12 is de score vooi \ isuele hindei goed, 

In de autonome ontwikkeling zijn er voor het spoor en de 

weg geen veranderingen ten opzichte van de huidige situatie. 

Sociale vei l igheid 

In alle verhoogde varianten waarbij sprake is van verbreding 

verslechtert de sociale veiligheid ten op/ichte van de releren-

liesiiualie. I let is niet name het lunnelellect dat ontstaat als 

gevolg van het verlengen van de onderdoorgang dat de/e 

slechte score van de kruisingen veroorzaakt. De lengte van de 

onderdoorgangen verschilt per variant, /o /iin de ondel 

doorgangen in de VB-300 langer dan in de VB. In alle 

varianten bedraagt de lengte van de onderdoorgangen echtei 

minstens tien maal .Ie hoogte i lunnelellect I waardoor alle 

varianten slecht (--) scoren. 

I 'aai naast is er nauwelijks toezicht vanuit de omgeving. 

I en uitzondering is de Arnhemse Bovenweg, die matig SCOOrl 

doordal deze binnen de bebouwde kom ligt waai nog enige 

vorm van toezicht aanwezig is. Dit is echter niet genoeg om 

totale vaiR' in de module Bunnik Driebergen Ie doen 

verbeuren. 

DEILASPECT NUL NUL-MAX BA M >,\ A vc DVC VB Dve V B - 3 0 0 eve DGVC CVB DGVB 

Sub|ectieve 

verkeersveiligheid 0 0 0 0 (i 0 0 0 0 0 0 0 0 

Sociale veiligheid tunnels 

en viaducten 0 

Bereikbaarheid 0 

Barrièrewerking 0 

Visuele hinder 

omwonenden 0 

Gedwongen vertrek 

SIK iale integratie 

0 

0 

» • • + • + • • • • * * 

flguui '.en Op SOCiah rhel deelgebied Kromme fii/n module Bunnik-Dnebergen gecombineerd met 4-sporige 

oplos--
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l)c kruisingen in de verdiepte varianten scoren allemaal goed 
voor sociale veiligheid. Doordal de Al 2 en het spoor in Je/e 
varianten verdiepl liggen, hebben alle kruisingen in deze 
varianten een onbelemmerd u i l / i i h t . 

Bereikbaarheid 

Bij alle varianten is sprake van een verbetering van de bereik­
baarheid ten opzichte van de referentiesituatie. 
In de referentiesituatie kruisen de lokale wegen de Al 2 ongc-

lijkvloers, en lu i spoor gelijkvloers boven maaiveld. In d e 

verhoogde varianten worden bel spoor en de AI2 ongelijk-

vloers gekruist, waardoor de onderdoorgangen op maaiveld 

liggen en daa rom geen hoogteverschil (Herwonnen hoef) Ie 

worden. Alleen bij de kruis ing mei de Odiikervvcg moei lui 

langzaam verkeer een hoogteverschil overwinnen, wal een 
negatiel effecl heeft o p de bereikbaarheid. 

In de verdiepte varianten bevinden de kru isende wegen zich 

o p maaiveld en liggen spoor en A l 2 onde r maaiveld. I ietsers 

en voetgangers hoeven hier bij geen enkele kru isende verbin­

d ing een hoogteverschil te overwinnen . ( I n d o p e n , omr i iden 

ol tijdverlies door oversteken zijn in geen van de varianten 

aan de orde: alle kruisende verbindingen blijven gehandhaafd. 

B a r r i è r e w e r k i n g 

De bar r iè rewerking wordt in de modu le Bunnik Driebergen 

voornamel i jk bepaald door de N225 die de kern en het 

winkelhar t van Driebergen doorsni jd t . I ie intensiteit op de / e 

weg is /eer hoog en de relaties tussen de bebouw ing b innen 

de kern worden hier sterk doo r beïnvloed. Ten op / i ch l e van 

de matige b a m e r e w e r k i n g in de referentiesi tuatie treedt in 

geen van de varianten een effect op. De geluidsschermen die 
langs de AI2 worden geplaatst hebben geen invloed op de 

bat r ièrewerking van de N225 . 

De bar r iè rewerking neeml in alle var ianten echter wel al 

(score posi t ie l ) len op / i ch t e van de relerent ies i luat ie o m d a t 

ter plaatse van hel station met meer gewacht boeit te worden 

bu een spoorwegovergang. 

Visuele hinder 

In de verdiepte varianten (DVC, DVB, DGVI en DGVB b 
sprake van een verbetei mg van hei deelaspet i visuele hinder 
len opzichte van de referentiesituatie. Een reden hiervoor is 
dal als gevolg van sloop minde r woningen visuele b inder 

o n d e r v i n d e n . I en ande re oorzaak is de verdiepte ligging van 

hel spoor Ier hoogte van Driebergen. Hel zichl vanui l 

woningen nabij de 1 oolaan en de l ' a l r imoniunis t raa t word! 

mei meei verstoord /oals in de referentiesituatie. Geluids­
schermen en ruimtebesparendc constructies zijn bii verdiepte 
ligging van hel t racé veel lager KUU in de verhoogde 

varianten, Doordal ze echter ongeveer vier meter hoog zijn is 
ei echter n o g altijd Sprake van visuele hinder . 

De varianten mei verhoogde ligging (nul-max, VC, VB, 
VB JOO.GVC- en tiVB' scoren nis slechter dan referentie­
situatie ondanks de sloop van woningen langs hel tracé. I >n 
WOrdl veroorzaakt doo r de verhoogde s^orc op indr ing ing en 

b lokker ing en een verschil in totale boogie len opzichte van 

maaiveld, Bij de v.u ' ianlen VB en VB 300 wordt de score nog 

slechter doo r de mate van indr ing ing in Dr iebergen samen 

mei een hoge b lokker ing o p de locaties I oolaan, Ai nbemse 

Bovenweg en Patrimoniumstraat. 

Gedwongen vertrek 
In de varianten VB. VB- 300 en alle verschoven < i-varianten 
dienen ongeveer 30 -III woningen te verdwijnen. In de 

v.u ianlen VC, DV1 , DVB, benu t t i ng en MMA dienen 

ongeveer 20 25 woningen ie verdwijnen. Bil nul-in. is 

moe ien ongeveei I 5 woningen verdwijnen. De woningen 

dienen mei name gesloopl Ie worden voor u i tb re id ing van 

hel spoor . 

S o c i a l e i n t e g r a t i e 

De sloop van woningen (gedwongen vertrek) heelt in deelge 

bied Driebergen de groots te invloed op sociale integrat ie . In 

de variant nu l -max verdwijnen ongeveer 15 won ingen . In de 

var ianten VI . DV< , DVB, b e n u t t i n g en MMA dienen 

ongeveer 2(1 a 25 woningen te verdwijnen. In alle ande re 

var ianten verdwijnen ongeveer 211 lol -15 woningen . Dit zijn 

voornameli jk woningen in b u u r t s c h a p De Dri l t . Door de / e 

forse ingreep van gedwongen vertrek is het negatieve effecl 

op sni.de integratie /eer groot. Van alle integrale varianten 
scoren de verschoven G-varianten hel slechtst omdat buurt­
schap De Di iii dan geheel zal verdwijnen. 
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De effecten op de A12 gecombineerd met de 

benutt ingsvariant van het spoor 

Subjectieve verkeersvei l igheid 

Ondanks dal de intensiteit <>|> het onderliggend weggennet 

afneemt, treden er voor alle alternatieven ten opzichte van de 

referentiesituatie geen veranderingen op in subjectieve 

verkeersveiligheid. De intensiteit v.ili namelijk in Jc/el ldc 

categorie als in de referentiesituatie (groter dan 7.000 voer­

tuigen per elma.il). 

Sociale vei l igheid 

In alle san.uilen waai sprake is van verbreding verslechtert 

de SIK iale veiligheid ten opzichte van de referentiesituatie. 

I til knini doordal de lengte onderdoorgangen ter plaatse van 

de Odijkerweg, Hoofdstraal en Arnhemse Bovenweg door de 

verbreding toeneemt. Een uitzondering is de verdiepte 

variant waar de sociale veiligheid verbetert doordat fietsers 

en voetgangers l'ij alle kruisingen een onbelemmerd uitzicht 

hebben. De verbreding en daarmee de Verslechtering voor 

SOCiale veiligheid is hel grootste m de varianten V< lang. 

WVC en VB 2. 

Bereikbaarheid 

Alle kruisende verbindingen worden gehandhaafd l in aantal 

en hoogteI. waardoor de bereikbaarheid ten opzichte van de 

referentiesituatie niet veranderd. Hierbi j dient wel te worden 

opgemerkt dat de bereikbaarheid matig bli jft omdat bij het 

spoor nog steeds wachttijden zijn bij de gelijkvloerse spoor 

wegovergangen. 

Barrièrewerking 

De barrièrewerking wordt in de module Driebergen voor­

namelijk bepaald door de N225 die de kern en hel winkelhart 

van Driebergen doorsni jdt, Icn opzichte van de matige 

barrièrewerking in de referentiesitualie treedt geen vcrandc 

ring op. Verder vormt hel spoor bij 't I laagje en hij het 

station een barrière, de/e wordt echter in geen van de 

varianten opgeheven. De geluidschermen die geplaatst 

worden hebben geen significante invloed op de barrièrewer­

king van de N22S en het spoor ter plaatse van 't Haagje en 

Station Driebergen. 

DiElASPICr VB-2 VB-3 

Sub|ectieve verkeersveiligheid 0 

Sociale veiligheid tunnels 

en viaducten 

0 

Gedwongen vertrek 

Sociale integratie 

Bereikbaarheid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Hamèiewerking 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Visuele hinder omwonenden 0 - - - - + - -

" A12 module Di: nbineerd met benuttingsvariant spooi 
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5.4 U t r e c h t s e H e u v e l r u g 

5 . 4 . 1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

V i sue le h i n d e r 

In bijna alle varianten is sprake van toenemende \ isuele 

hinder, D i l wordt veroorzaakt doordal de geluidschermen 

hogei worden, al is referentiesituatie ook .il sprake van blok­

keringen indr inging. Daarnaasl /.il de visuele hinder voor 

bewoners van de Drift toenemen omdal de A l 2 dichterbij 

komt en de woongemeenschap ingeklemd wordt tussen hoge 

geluidschermen van weg en spoor. In de verdiepte ligging 

wordt de score van visuele hinder positief. I 'n komt doordat 

er door sloop minder woningen visuele hinder ondervinden 

en doonl.it de geluidschermen lager worden. Doordat de 

geluidschermen niet verdwijnen is echter nog .iltüd sprake 

van visuele hinder. 

G e d w o n g e n ve r t rek 

In de varianten benut t ingen MMA worden nauwelijks 

woningen gesloopt. De varianten VC-lang, W V C , D V C e n 

\ B-2 verdwijnen de meeste woningen: ongeveer 20. In de 

varianten V( en VB-3 verdwijnen lussen de 6 en 10 

woningen. 

Soc ia le i n t e g r a t i e 

De sociale integratie van buurtschap de Drift zal in alle 

varianten verslechteren. In de varianten HA. M M A . V< en 

VB-3 wordt d i l veroorzaakt door de toenemende visuele 

hinde! (en bi j V( en VB-3 ook door sloop van woningen in 

de Dr i l t i. De verslechtering is hel grootste in de varianten 

VC-lang, WVC, DVC en VB-2. In de verdiepte variant wordt 

d i l grotendeels door sloop veroorzaakt, in de andere 

varianten spelen zowel gedwongen vertrek als toenemende 

v isuele hinder een rol . 

De A12 en hei spoot passeren op korte afstand hel oostelijk 

deel van Driebergen, Maarn en Maarsbergen. Hu Maars­

bergen ligl ter hoogte van de bngvveg een kleine concentratie 

bebouwing tussen spoor en weg. I r bevinden zich in de 

huidige situatie drie ongelijkvloerse kruisingen en een gelijk 

vloerse kruising met hel spooi en viel ongelijkv loerse kruis 

ingen met de A l 2 : De Traav, de Amei . looi iseweg. de 

Raadhuislaan en de Woudenbergseweg, 

Sub jec t i eve v e r k e e r s v e i l i g h e i d 

De provinciale wegen N22S, N226 en N227 lAmerslooi t 

seweg), door respectievelijk Doorn en Leersum, Maarn en 

Maarsbergen, leiden veel \ei keei van en naar de A12.1lal 

geelt problemen voor de subjectieve verkeersveiligheid 

matige score), In de autonome ontwikkel ing /u i len de 

verkeersintensiteiten naar verwachting zo'n 20% toenemen. 

De gevolgen hiervan voor subjectieve verkeersveiligheid zijn 

echter gei ing len opzichte van de huidige situatie: de score 

bli jf) hetzelfde. 

Soc ia le v e i l i g h e i d 

De A I2 ligt verhoogd in hel deelgebied de Utrechtse 

Heuvelrug verhoogd, zodat lokale wegen op maaiveld 

kunnen kruisen: de sociale veiligheid wordl slechts in 

beperkte male aangetast. I >e lokale wegen kruisen de 

spoorli jn grotendeels ongclnkv loers, alleen de Woudenberg 

seweg kruist bei spoor gelijkvloers. Voor al de/e kruisende 

verbindingen is de sociale veiligheid redelijk. 

Bij bepaling van cumulatieve ellcc ten van de A l 2 en bel 

spoor op de sociale veiligheid, zijn De Traay in I 'riebergen en 

de Raadhuislaan en Amersfoortseweg in Maarn van belang. 

In de autonome ontwikkel ing zijn er voor bel spoor en de 

weg geen veranderingen ren opzichte van de huidige situatie. 

B e r e i k b a a r h e i d 

De bereikbaarheid over de A I2 en het spoor zijn in de 

huidige situatie vr i j goed. De kruisingen met lokale wegen 

/ i i n nameli jk ongelijkvloers geen wachtti jden) en liggen op 

maaiveld (geen hoogteverschil). I en ui tzondering vorml de 

Woudenbergseweg in Maarsbergen die gelijkvloers «ver het 

spoor gaal, waardoor wachttijden ontslaan. De bereikbaar­

heid wordt hier als matig beoordeeld. I en kanttekening 

hierbij is dal de bereikbaarheid in Maarn in bet algemeen 

beperk) wordl door de aanwezigheid van slechts een onder­

doorgang. Voor bepaling v.in cumulatieve effecten wordt 

rekening gebonden met De Iraav. De/e hallvcrdicptc weg 

gaal zowel onder het spoor als de A I 2 door. 

In de autonome ontwikkel ing zi jn er voor hei spoor en de 

weg geen veranderingen ten opzichte \.\f\ de huidige situatie, 
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Barrièrewerking 
I>i' barrièrewerking wordt verooizaakl door de A12, de 
spoorlijn en de N225. In Maarn veroorzaken de A I 2 en het 
spoor ieder afzonderlijk, maar ook gezamenlijk een middel­
zware barrièrewerking. Visuele afscherming dooi de 
verhoogde ligging van de infrastructuur en het feil dal er 
slchts een enkele onderdoorgang is, zijn hier mede debel aan. 

De barrièrewerking is laag in Maarsbergen (spoor in relatie 
tot iU' Engweg). I 'e N225 veroorzaak! een matig tol zware 
barrièrewerking in Doorn en 1 eersum omdal de weg veel 
gebruikt wordt voor verkeer san en naat ile \\2 

In de autonome ontwikkeling zijn er voor lui spoor en Je 
weg geen veranderingen ten opzichte van de huidige situatie. 

Visuele hinder 

De verhoogde ligging van de spoorlijn zorgl in Maarn aan de 
noordzijde van de infrastructuurbundel A12-spoor voor 
\ isuele hinder. Aan de zuidzijde is Je \ 12 de veroorzaker van 
blokkering en indringing. Ier hoogte van Maarsbergen ligl 
een achttal woningen aan de Engweg lussen hei spoor en de 
AI2. De visuele hinder voor deze woningen is groot. 

In Je a u t o n o m e omwikke l ing zijn er voor hel spoor en de 

weg geen veranderingen ten opzichte van «Ie huidige situatie-

Gedwongen vertrek 

Ir is in de huidige situatie en autonome ontwikkeling geen 
sprake van gedwongen vertrek. 

Sociale integratie 
Maarsbergen is een kern die geen eigen voorzieningen heefl 
en daardooi afhankelijk is van Maarn en Woudenberg. Dn is 
van belang bij hel aspeel van sociale integratie. 

5.4.2 Effecten A12 gecombineerd met 4-sporige 
oplossingen 

Subjectieve verkeersveiligheid 
De uitbreiding van de AI2 zal weinig invloed hebben op de 
intensiteiten op hel onderliggend wegennel. Verwacht Wordl 
dal de / e gemiddeld u n a III"" /u i len dalen ten opzichte van 

.Ie referentiesituatie. De subjectieve verkeersveiligheid /al 
in geen van de varianten afwijken ten opzichte van de 
rcl 'erentiesituatic o m d a l de intensi tei ten, o n d a n k s de dal ing. 

nog steeds in de hoogste categorie vallen i meer dan 7.000 
voertuigen per etmaal). 

Sociale veiligheid 
I 'ooi de verbreding van de AI2 en hel spoor neemt in alle 

v ,n i.uilen de lengte van de o n d e i d o o r g a n g e n onder I Ie Iiaav 

en de Amcrsïoortsevvcg loe, hetgeen een luimclcl lccl verooi 

/ aak t . Een lunneleffecl wil /eggen dal de lengte van de tunne l 

meer dan t ienmaal .Ie hoogle bedraagt waardoor een gevoel 

van opgeslotenheid kan onts taan. Door dit lunnclc t ic , t 

wordl de sociale veiligheid negatief beïnvloed. 
In de varianten nul-max, benutting, MMA, VC-200 en 

11 neemt ook de lengte van de onderdoorgang Raad 
huisla.m toe waardoor de sociale veiligheid verslechtert . In 

de / e var ianten wordl tevens een nieuwe dwarsverb ind ing bil 

station Maarn gerealiseerd. De/e verbinding scoort matig lol 

slechl op sociale veiligheid omda l er geen zicht is op de 

ovei kant. I >e v raduclen die in de Maarnse ( I r indweg en 

Buursteeg in alle omle id ingsvar ian ten (OVC, OVB en (M VI 

worden gerealiseerd, hebben eveneens een negatieve invloed 

op de sociale veiligheid omda l er geen enkel toezicht vanuit 

de omgev ing bestaai. 

D f S L A S P f C r NUl-MAX BA vc-200 vc-300 ovc 

o Subjectieve verkeersveiligheid 

Sociale veiligheid tunnels en viaducten 0 

Bereikbaarheid 0 

Barrièrewerking 0 

Visuele hinder omwonenden 

Gedwongen vertrek 

Sociale integratie 

o (1 
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B e r e i k b a a r h e i d 

In de varianten nul-max, M M A , benutting, VI 200 en 

\ i 100 verbeter! de bereikbaarheid, Dil komt doordat de 

kruising van de wbudenbergseweg mei het spoor ongelijk­

vloers wordt uitgevoerd, waardoor de wachttijd /.il verdwijnen. 

De kruisingen met hel spoor en de Al2 worden (mei uitzonde­

ring van. De Traay) op maaiveld uitgevoerd. Bovendien wordt 

er in Maarn een extra dwarsverbinding gerealiseerd, 

De omleidingsvarianten hebben tot gevolg il.it de Maarnsc 

Gr indwegen Buurtsteeg mei een viaduct over hel spoor en 

de A12 worden aangelegd, l iet lang/aam verkeer moet 

hierdoor een hoogteverschil van meer dan 5 metet ovei 

bruggen. Hierdoor verslechtert de bereikbaarheid matig ten 

opzichte \\u\ de referentiesituatie. 

B a r r i è r e w e r k i n g 

In alle v.ui.inti-n blijft de barrièrewerking in I ' oom en 

I eersum bestaan. Deze wordi veroorzaak! dooi de N225. 

I Ie varianten nul -max, V< 200 en VC J00 doorsnijden de 

kern van Maarn en een gedeelte yM\ Maarsbergen, De barriè­

rewerking neeml toe len opzichte "-wn de referentiesituatie 

onii lai als gevolg van verbreding van de infrastructuurbundel 

huizen gesloopt worden waardooi iel.uu-s veranderen. 

Bovendien word) ile infrastructuurbundel in deze varianten 

bredei en de geluidsschermen hoger. De oversteekbaarheid 

van deze infrastructuurbundel neemt toe doordat er een 

extra dwarsverbinding in Maant komt, I lel is hier echter 

onmogelijk om over de A12 en het spoor heen te kijken 

omdat ze op een talud liggen mei in hoogte variërende 

geluidsschermen. Per saldo is hel effect van de nieuwe dwars­

verbinding op de barrièrewerking licht positief, De variant 

nul-max SCOorl minder negatief dan VC-200 en VI 100 

omdal de verbredingen sloop kleiner van omvang zijn. 

De barrièrewerking in de varianten M M A en benutt ing 

verandert niet ten opzichte van de referentiesituatie omdat 

de uitbreiding van de infrastructuur binnen hel huidig ru im-

lebeslag plaatsvindt; de bundel wordt iets breder, de geluids­

schermen licht hoger, maar er vinden geen veranderingen in 

relaties plaats. 

De varianten met omle id ing (OV( ,OVBenO< VI lopen 

aan de zuidzijde om Maam en Maarsbergen been. De 

ban ières in Maat n worden in de omleidingsvarianten 

opgeheven, maar er ontstaat aan de /u id /üdc een nieuwe 

barrière. Hei aantal relaties dat de tnfrastructuurbundel 

VI2 spoot moet kruisen, is echtei beperkt en de score is ten 

opzichte van de referentiesituatie dan ook neutraal. 

V i sue le h i n d e r 

In de varianten door Maarn (nul-max, M M A , benutt ing, 

VC-200,VI 100 «orden geluidsschermen langs de A12 en 

hel spoor geplaatst dan wel worden de beslaande geluids­

schermen verhoogd. Hel uitzicht van de woningen aan onder 

andere de Tuindorpweg, hei Klein Amsterdam, de Doezelaan, 

de Duikerlaan en de Kapelweg wordt hierdoor (verdei l 

geblokkeerd en hel spoot en de weg /ui len indringend 

aanwezig zijn, De visuele hinder neemt hier matig lo l Sterk 

toe ten opzichte van de referentiesituatie. 

De van,ml VI 100 scoort betel dan de andere varianten door 

Maam ten gevolge \.\i\ woningen die geen visuele hinder 

meer ondervinden omdal /e gesloopt moeien worden voor 

de uitbreiding v.t\i het spoor en de A 11. 

In de omleidingsvarianten (OV( , O V B e n O ( VI l i sde 

visuele binder bepei kl omdal de in l i . i s i ru i luu ibunde l 

grotendeels builen de kern van Maam ligt i zuidzijde). Het 

aantal woningen met uitzicht op de A I2 ol de spoorl i jn is 

aanmerkelijk kleiner dan in de referentiesituatie o f de 

varianten dooi Maarn, maar er is nog steeds sprake van 

visuele hinder. De bewoners aan de zuidzijde van Maarn 

worden echter geconfronteerd mei een nieuwe situatie, 

terwij l / I I misschien wel juist aan de zuidzijde zijn gaan 

wonen omdal /e geen zicht wil len op de A12 en bet spoor, ol 

dat op z'n minst op prijs stelden. 

G e d w o n g e n ve r t rek 

Voor de omleidingsvarianten en de vananten nul max, 

benutt ing en M M A dienen de minste woningen te worden 

verwijderd Circa 5 10 woningen |. In de vananl \ 

moeten ongeveer 25 woningen verdwijnen waarvan hel 

grootste gedeelte voor de A I 2. I Ie variant \ ( -.ion sioort erg 

slecht omdat er ongeveer 70 woningen verwijderd moeten 

worden, waarvan het grootste deel voor de A12. 

Soc ia le i n t e g r a t i e 

De M - en de spoorli jn hebben in geen enkele variant invloed 

op de sociale integratie in Maarsbergen. 

A12 g e c o m b i n e e r d me t de b e n u t t i n g s v a r i a n t 

van het spoor 

Sub jec t i eve v e r k e e r s v e i l i g h e i d 

Ondanks dat de intensiteil op het onderliggend weggennel 

afneemt, l ieden er voor alle alternatieven len Opzichte ^'.tn de 

referentiesituatie geen veranderingen op in subjectieve 

verkeersveiligheid. De intensiteil valt namelijk in dezelfde 

categorie als m de referentiesituatie (grotet dan 7.000 voer­

tuigen per etmaal I. 

Soc ia le v e i l i g h e i d 

In de varianten VI en V( lang Verslechtert de SOCiale veilig­

heid omdal de lengte van ile onderdoorgangen ter plaatse van 

de liaav, Amsersloorlse weg. de Raadhuislaan en de Wouden 

bergse weg toeneemt, Di l gebeur) niet met de varianten BA en 

M M A , waar de sociale veiligheid niet v ei ander I len opzichte 

v.\n de referentiesituatie i matige score), De nieuwe onder 

doorgang m Maam smor l matig voor sociale veiligheid 

omdal er nauwelijks zichl is op de overkant. 
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DIIHSPICT » [ i IIN M M » vc VC-LANG 

Subjei lieve verkeersveiligheid 0 0 0 0 0 

Sociale veiligheid tunnels en viaducten 0 0 0 -
Bereikbaarheid 0 * + + * 
Barnerewerklng 0 + + + + 
Visuele hinder omwonenden 0 • - -- --
Gedwongen vertrek 0 0 0 

Sociale Integratie 

liguui 5.9 itfecten A I.' module Utrechtse Heuvelrug gecombineerd met benuttingsvariant spoot 

Bere i kbaa rhe id 

In alle varianten wordt de bereikbaarheid beter door in 

Maarn een extra dwarsverbinding wordt gerealiseerd. De 

overige kruisende verbindingen blijven gehandhaafd, zowel 

qua aantal als hoogteligging. 

Barrièrewerking 

De barrièrewerking neemt in alle varianten af. De reilen 

hiervoor is de extra dwarsverbinding in Maarn /odal hel 

ipoot en de A I2 op twee plaatsen gepasseerd kan worden. 

I en verhoogde ligging van de infrastructuur en geluid 

schermen kunnen ook bijdragen .\.\n barrièrewerking. In alle 

van.uiten worden de geli i idsdiernien hoger. Dn leidt echter 

niet lot een toename van de barrièrewerking ten opzichte van 

de referentiesituaiic omdat da.u de verhoogde ligging van de 

A12 en de geluidschermen al barrièrewerking veroorzaken. 

Visuele hinder 

De indr inging en blokkering die wordt veroorzaak! door het 

spoot en de weg nemen in alle varianten toe vanwege 

plaatsing van nieuwe en verhoging van beslaande geluid 

schermen. De visuele binder neemt dan ook sterk toe ten 

opzichte van de referentiesituatie. 

Gedwongen vertrek 

In de varianten VC en VC-lang moeten ongeveer 20 woningen 

verdwijnen. Dit zijn onder meer woningen ter plaatse van de 

aansluiting Maarsbergen en de Bergweg. Voor de varianten 

BA en MMA hoeven nauwelijks woningen gesloopt te worden 

(0-10). 

Socia le i n t e g r a t i e 

De A l 2 en de spoorli jn hebben in geen enkele variant invloed 

op de sociale integratie in Maarsbergen. 

5.5 Ge lderse Va l l e i 

5 . 5 . 1 H u i d i g e s i tua t ie en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

De AI2 en hel spoor lopen tot ,\.\n Veenendaal grotendeels 

dooi agrarisch en bebost gebied. I r is nauwelijks bebouwing 

aanwezig. Er zijn ' spoorwegovergangen en 3 kruisende 

verbindingen met de A l 2, dit zijn de l.aagerlse weg, de 

Heuvelse Steeg en de Kooiweg. 

Sub jec t i eve v e r k e e r s v e i l i g h e i d 

Knelpunten ten aanzien van subjectieve verkeersveiligheid 

doen zich voor op de N225 in I eersum. Bij files op de A I2 

wordt de/e weg veelvuldig gebruikt door doorgaand verkeer. 

De intensiteit en de snelheid op de/e provinciale weg zijn 

boog en dal leven met name problemen op bij plaatsen waai 

mensen willen oversteken en waar geen verkeersregelinst.il 

latie aanwezig is. Er zijn overigens wel vrijliggende lietsvoor 

zieningen aanwezig. De verkeersintensiteiten /ui len in de 

autonome ontwikkel ing naai verwachting met ongeveer 20 

procent toenemen. De gevolgen hiervan vooi subjectieve 

verkeersveiligheid zijn klein omdat de in de huidige situatie 

al een hoge intensiteit kent. 

Sociale vei l igheid 

I 'e I aagerfseweg gaat op ongeveer 6 meter boven maaiveld 

ovei de \ I 2 been. De sociale veiligheid Wordt als matig 

beoordeeld, omdat er geen goed zicht is op de andere zijde en 

geen toezichl van omwonenden is. Het snelle verkeer op de 

A I2 is tamelijk anoniem. De sociale veiligheid van de onder 

doorgangen bij de I leuvelse Steeg en de Kooiweg is matig 

omdat er nauwelijks loe/ icbl vanuit de omgeving is. 

Voor de meeste aanwezige spoorwegovergangen word) de 

sociale veiligheid als goed beoordeeld. 

In de autonome ontwikkel ing tree.lt geen verandering op ten 

opzichte van de huidige situatie. 
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Bereikbaarheid 

Hel lang/aam verkeer moei bn hel viaduct v.ui de I aagerl 
seweg een hoogteverschil van ongeveer 6 meter overwinnen. 
De hellingen rijn redelijk Steil en liggen haaks op hel viaduct. 
De bereikbaarheid wordt dan mik als matig beoordeeld. De 
bereikbaarheid van de Heuvelse Steeg en de Kooiweg is goed. 
Bij de Heuvelse Steeg moei wel een klein hoogteverschil 
overbrugd worden. Ook de bereikbaarheid bij de vier spoor 
wegovergangen word) als matig beoordeeld. Dit koml 
doordal bij hel kruisen van hel spoor een hoogteverschil van 
l a 1,5 meier overbrugd moei worden. Verder zorgen de 

gesloten overwegbomen vaak voorlange wachttijden. 

In de a u t o n o m e omwikke l ing zijn er geen verander ingen len 

opzichte van de huidige situatie. 

Gedwongen vertrek 
In de huidige situatie en a u t o n o m e omwikke l ing is geen 
sprake van gedwongen vertrek. 

Aspecten waarop geen effect gemeten is 

I r Staal weinig b e b o u w i n g langs de weg of hel spoor, 

waa rdoo i bar r iè rewerking en v isuele h inder niet worden 

meegenomen . I-T zijn geen (delen van) kernen aanwezig waai 

sprake kan zijn van sociale integratie, 

5.5.2 Effecten 

Subjectieve verkeersveiligheid 
De uitbreiding van de AU heelt weinig invloed op de inten­
siteiten op de provinciale wegen. De subjectieve verkeersvei­
ligheid blijft alle varianten vlecht en wijkt daarmee niet al 
van de referentiesituatie. 

Sociale veiligheid 
In alle varianten wordt hel viaduct van de I aagerfseweg over 
de A l . vei vangen dooi een v iaduel over hel spoor en de Al 1. 

Hel hoogteverschil bedraagt ongeveer 10 meter en er is geen 

zichl o p overzijde waardoor de sociale veiligheid in alle 

varianten als slecht beoordeeld wordt . 

Een drietal spoorwegovergangen wordl opgeheven omdat de 
woningen die do.ir de spoorwegovergangen worden 
onts lo ten , geamoveerd worden . 

De o n d e i d o o r g a n g e n Ier plaatse van de Heuvelse Steeg en de 

Kooiweg worden langer en hierdoor verslechter) de sociale 
veiligheid. De sociale veiligheid neemt al len Opzichte van de 

referentiesituatie, 

Bereikbaarheid 

Hij hel viaduct van de I aagerlseweg over de A I 2 moei een 

hoogteverschil van ca 10 meter overwonnen worden Ondei 

haakse toe en a l n l t e n . Bij de Heuvelse Sleeg en Kooiweg 

l ieden geen verander ingen voor bere ikbaarheid o p ten 

opzichte van de referentiesi tuatie. De bereikbaarheid in dit 

gebied ve rhe len echter doo r ve rander ingen aan hel spoor; de 

wacht t i jden bij de kru isende verb indingen met een relatief 

slechte bere ikbaarheid behoren tot het verleden doo rda l de 

kruis ingen ongeli jkvloers worden . 

B a r r i è r e w e r k i n g 

Barr ièrewerking is niet v.m toepassing omda t er nauwelijks 

sprake is ^M\ relaties waar tussen bar r iè rewerking kan 

op t reden . 

V i s u e l e h inder 

Visuele h inder en sociale integrat ie is niet van toepassing 

omda t er nauwelijks b e b o u w i n g langs het spoor ol de \ I 2 

staat. 

Gedwongen vertrek 
Voor de AI2 hoeven geen woningen verwijderd te worden . 

Psn gevolge \.\i\ de uitbreiding van hei spoor moei in alle 
varianten een klein aantal woningen worden gesloopt . 

S o c i a l e i n t e g r a t i e 

•sociale integrat ie is niel van toepassing o m d a t er nauwelijks 

b e b o u w i n g langs hel spoor ol de A12 staal. 

G e v o l g e n b e n u t t i n g s v a r i a n t s p o o r 

\ l s gevolg \.\n het handhaven van de gelijkvloerse overwe­

g ingen . blijven de wacht t i jden voor hel spoor bes laan . Dat 

SCOorl dus negatiever dan in de bovens taande label is aange­

geven, Verder is ei geen sprake meer \.\n gedwongen vertrek. 

De/e aanpass ingen worden doorgevoerd in de tabel die in de 

gebiedsnota is o p g e n o m e n . 

80 I Tr,l|pclnol,i MER/AI2 Utrecht Vernfnda.il Deel B aspectnola 

file:///./i/
http://Vernfnda.il


Dil lASPiCl 

' ' 
Sociale veil igheid tunnels en viaducten 0 - - • 
Bereikbaarheid 0 + + + + 
Barnerewerking n v t n •. 1 n v I n v t . n . t 

Visuele hinder omwonenden n v 1 n v 1 n v t . n v t " V t 

Gedwongen vertrek 0 -
Sociale integratie n v 1 n.v 1 n v 1 n v t . 11 V t 

liguui 5.10 BH -.ociale aspecten voor het deelgebied Gelderse Vallei 

5 . 6 M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e 5 .7 V e r t a l i n g naa r d e e f f e c t e n t a b e l 

m a a t r e g e l e n 

De sociale veiligheid kan verbeterd worden door: het 

l [ieronder worden alk-on maatregelen beschreven voor vergroten van hel overzicht door oen andere vormgeving \\\n 

locaties waar de situatie verslechten ten opzichte van de refe- de onderdoorgang, betei zich) door verl ichting en open 

rentiesituatie en waarvoor mitigerende maatregelen mogelijk vormgeving, sociale controle dooi videobewaking ol 

/. i jn. bemande voorzieningen in de nabijheid. 

Soc ia le v e i l i g h e i d 

De Sociale veiligheid kan verbeterd worden door: 

• hel vergroten Van het overzicht door een andere vormge­

ving \.m de onderdoorgang. Bijvoorbeeld een zo rechl 

mogelijke onderdoorgang; 

• heter zicht door ver l icht ingen open vormgeving. Bijvooi 

beeld hel schoonhouden van de onderdoorgang! het 

aanbrengen van wandversieringen; 

• so( i.ile controle dooi v ideohewaking ol bemande voorzie 

ningen in de nabijheid. 

Be re i kbaa rhe id 

Door het uitbreiden van het aantal dwarsverbindingen kan 

de bereikbaarheid worden vergroot. 

B a r r i è r e w e r k i n g 

Maatregelen om de negatieve effét ten op hel gebied \.\n 

barrièrewerking te mitigeren zijn: 

• het beperken van hel aantal en de omvang van de obstakels 

langs de A l2 en de spoorl i jn; 

• meer onderdoorgangen; 

• hel verbieden van trottoirs bij / in kruisingen met de A I.' 

en hel spoor. 

Omdat in geen enkel alternatie! een relevant eltect optreedt 

op het onderdeel Subjectieve veiligheid, keert dit onderdeel 

niet terug in de effecttabellen In de deelgebieden. 

Omdat alleen in Maam de bereikbaarheid een relevant 

verschil laai zien. is dit een onderwerp dal alleen op de 

I Itrechtse I leuvelrug terugkeert. Voor dit specifieke geval is 
dit onderdeel voor weg en spoor beoordeeld omdat de extra 

onderdoorgang onder weg en spoor is voorzien 

Sociale integratie is van belang hij de Dri f t en keert derhalve 

alleen in module 2 terug als een relevant Criterium: hierbij 

wordt rekening gehouden met de ontwikkelingen bij het 

spool 

l > mdat de b.u rieiewei king een optell ing is van de bovenge 

noemde ellecten, vervalt daarmee ook het aspect barrière 

werking, behalve in deelgebied Utrechtse I leuvelrug. Ook dit 

cr i ter ium wordt door wegen spoor gezamenlijk beoordeeld 

In de Gelderse Vallei is alleen het aspect sociale veiligheid 

relevant 

V i sue le h i n d e r 

Begroeibare geluidsschermen hebben de voorkeur boven 

transparante schermen. Transparante schermen worden vies 

door gruis en vui l \->i^ de A 12 en spoorli jn en door graff i t i . 

I let aanbrengen van begroeiing langs de spoorli jn is een 

manier om de visuele binder Ie beperken. 



ECONOMIE EN 

RUIMTELIJKE 

ORDENING 

De files op de A12 kosten t i jd . En tijd is geld. O f o m het 

preciezer te zeggen: de reisti jdverl iezen leiden tot extra 

kosten voor het bedri j fsleven en ze hebben bovendien 

negatieve gevolgen voor de welvaar t . Deze overwegingen 

zijn belangrijk geweest voor het ontstaan van het concept 

van een achter landverbinding. Economie is daarmee 

impliciet meegewogen . 

6 .1 I n l e i d i n g 

In i ln hoofdstuk worden <.!•.• economische effe< len van een 

oplossing expiiciei gemaakt. \ an de ene kant door een goede 

analyse van de ruimteli jk-economische ontw ikkelingen. I >eze 

achtergrond maakt duideli jk waarom de M 2 belangrijk is als 

achterlandverbinding, maar ook waarom de A12 een belang 

ri jke rol speelt in de regionale economie. Verschillende 

indirecte effecten, zoals een In-tere bereikbaarheid en 

daarmee een beter vesljgingsklima.it worden bekeken. 

Aan de andere kant wordt door middel \.iu een kosten 

batenanalyse bekeken welke oplossing niet de minste kosten 

de meeste economische baten oplevert. 

6 . 1 . 1 Lande l i jk be le id 

Het landelijk beleid heelt onder andere vorm gekregen in 

twee belangrijke landelijke beleidslijnen: het V I M X beleid 

en het beleid voor de planning en ontwikkel ing van bedrii ls 

en kantoorterreinen, hei zogenaamde ABC-beleid. 

VINEX-be le id 

Het nationaal ruimtel i jk beleid i- neergelegd in de Vierde 

Nota extra (V INEX) , recentelijk geactualiseerd m de Actuali­

sering VINEX \ ina< I. Versterking van het bundelingsbeleid 

in de stadsgewesten en bet benutten van mogelijkheden om 

in de bestaande Stad Ie bouwen, sla.in daarbij centraal. Doel 

is de leefbaarheid en economische vitaliteit te vergroten. In 

samenhang met dit beleid is besloten tot een nog sterkere 

in/et om de open gebieden Ie beschermen legen de veislede 

l i jkingsdruk. Niet alleen dooi restrictieve maatregelen, maai 

ook door de kwaliteit van de open gebieden te Verbeteren. 

Het meest bekend van de/e nota zi jn de woningbouwlocaties 

(de VINKX-locaties) die een uitvloeisel zijn van dit beleid. 

I eidsche Rijn is de grootste en meest bekende locatie. Maai 

ook Amersfoort en Vccncndaal hebben dergelijke VINEX 

locaties. 
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• Zie voor een 

beschntving van 

ABC beleid diverse 

streekplannen, 

biivoorbeeld Pro\ 

Utrecht (1994) 

Streekplan Provini Ie 

Utrecht pa. 

ABC-beleid 

Voor de planning en ontwikkel ing van hcdrijfs- en kantoor 

terreinen voert hel Rijk specifiek beleid, hel zogenaamde 

ABC-beleid, Doel van i l it M e i d is bedrijven en voorzie­

ningen op een - vanuit mobil i tei lsoogpunl - goede locatie Ie 

Mineren. Hierbi j spelen begrippen als hercikbaarheidspro-

fielen van locaties en mobil i icitsprofïelen \.ui werkgelegen-

heidsvoorzieningen een rol . De bereikbaarheidsprofielen 

worden ingedeeld in A . B-,en C-locaties:" 

•A-locaties hebben een uitstekende bereikbaarheid per 

openbaar vervoer en fiets. Hier krijgen mei name bedrijven 

en voorzieningen een plaats die in zeei geringe mate afhan­

kelijkheid ziin van de aan en afvoer van goederen en die 

een relaiui hoge arbeidsintensiteit hebben. 

• B locaties ziin zowel per auto als per openbaar vervoer goed 

bereikbaar. Op deze locaties moeten bedrijven en voorzie 

ningen komen niet een (potentieel) relatief hoge afhanke­

li jkheid van openbaar vervoer. Maar ook de bereikbaarheid 

voor het Zakelijk verkeer per auto speelt een rol . Daarnaast 

kan er sprake ziin van een substantiële afhankelijkheid van 

de aan en afvoei van goederen. In de prakti jk betekent dit 

dat op de B-locaties mei name kantoorachtige activiteiten 

gevestigd worden. 

• c locaties ziin zeer goed bereikbaar pei auto; ei worden 

geen eisen gesteld aan de bereikbaarheid per openbaar 

vervoer. Hier ligt liet accent op de vestiging van relatief 

arbeidsextensieve werkgelegenheid en / of een hoge allian 

kelijkheid van de aan- en afvoer van goederen. < ledacht kan 

bijvoorbeeld worden aan transport en distribl l t ieactivi 

teilen. 

6 . 1 . 2 P r o v i n c i a a l b e l e i d 

In de provincie l'trecht is nog maar weinig ruimte over die 

gereserveerd is voor woningbouw en bedri jvigheid. Het vesti­

gingsbeleid geeft daarom de voorkeur aan activiteiten die 

weinig ruimte nodig hebben, maar toch veel kunnen 

betekenen voor de economische ontwikkel ing. Ontwikkel ing 

van bedrijvigheid is vooral toegewezen rondom Utrecht, het 

zogenaamde KAN-gebied (Arnhem - Nijmegen) en rondom 

Vccncndaal. Uiteraard moeten Ain- nieuwe bedriivenlocaties 

voldoen aai) het ABC-beleid. 

I let beleid is erop gericht om ervoor te zorgen dal ei een 

excellent vestigingsklimaat ontstaat voor de gewenste 

bedrijfssectoren 

Woningbouw is geconcentreerd in de dooi hel Rijk toege 

wezen Y IN I \ locaties. 

Het middendeel van het studiegebied kent een streng restru 

tiet vestigingsbeleid voor bedrijven en nieuwbouw van 

woningen. 

I laarmee onlsta.it op de as een zogenaamde halter: twee 

steden met een sterke concentratie van woning- en bedrij 

venloc.it ics en de A\2 die c\c/^ Iwee "11.il te is" met elkaar 

verbindt. 

tiguur 6 I 

De tv. i 

restrictief gebied 

A12 

TT 
restrictief Ede-

beletd Veenendaal 

4Êk 
{ I 
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• Zie kaart 2 <<V<> 

' / ruimteliik 

economisch onderzoek 

A12 Utrecht 

endaal 

•• Zie kaart 

ipport I niinitfhik 

A12 Utrt 

endaal 

6 . 1 . 3 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g e n 

Huidig economisch functioneren Regio Utrechi 

De Utrechtse regio kenmerk) zich al gedurende jaren dooi 

een economisch voorspoedige ontwikkel ing, Die groei is te 

danken aan het gunstige woon- en vestigingsklimaat en de 

centrale ligging. Utrecht heefi hierdoor een sterke rol in het 

huisvesten v.m diensten en nationaal verzorgende activi­

teiten. 

De groei van de regionale economie bevindt zich al 

gedurende jaren op een hogei niveau dan het landelijk 

gemiddelde. Ken gevolg van de/e gunstige ontwikkel ing van 

de Utrechtse economie over de afgelopen jaren is de groei 

van de werkgelegenheid. De werkgelegenheid is in de regio 

Utrecht naar verhouding /eer groot. Dal wordl nog eens 

versterkt door hel karaktci van de economie van Utrecht. 

Hierin zijn zakelijke diensten en hel bank- en verzekerings­

wezen sterk aanwe/ig. Daarnaast is de sterke aanwezigheid 

van de groothandel en de transportsector opvallend. I 'e 

kapitaalintensieve sectoren als industrie zijn relatief zeer 

klein en nemen jaarlijks nog af. Met andere woorden: er is in 

l ' trecht veel werk ten opzichte van liet aantal werkers. In 

combinatie met de sterke groei leidt dit ertoe dal de huidige 

beroepsbevolking niet meer kan voldoen aan de vraag. 

Dit veroorzaakt een sterke pendel: personen werken in 

Utrecht en wonen elders: de oorzaak voor files in de ochtend 

en avondspits. 

Hel stadsgewest l ' trecht is een knooppunt tussen verschil­

lende -teden. Utrechl ligt Op een knooppunt; zowel in de 

i ie hting noord-zuid | Amsterdam - Maastricht i als in de 

r icht ing oost-wesl i landstad - Arnhem Duitsland». I >c A I 2 

is daarbij een van de belangrijkste schakels in oost-westrich­

ting. Hel stadsgewest zelf is onderdeel de ruimtel i jke econo 

mische hoofdstructuur: dat zijn dit gebieden in Nederland 

waar de meeste mensen wonen en de meeste werkgelegenheid 

is geconcentreerd. 

De zorg voor lilevn/e wegen is met name ingegeven 

door economische overwegingen. Dat rechtvaardigt 

een zorgvuldige inventarisatie van een aantal 

belangnike economische ontwikkelingen Daarom is 

ervoor gekozen een analyse te maken van de 

ontwikkelingen van het goederenvervoer (een 

belangrijke pijler in het concept van de achterland­

verbinding) en een ruimteli/k-economische analyse. 

Hoewel deze twee rapporten niet direct kunnen 

worden vertaald naar een eenduidige eltectenscore, 

zijn de twee rapporten wel relevant geweest om de 

hypotheses rondom de achterlandverbindingen en 

de positie van de A12 daarbi\. beter te onder­

bouwen De kosten-baten heelt wel duidelijk 

het karakter van een etlectvergelijkmg tussen de 

alternatieven 

D i c h t h e i d e c o n o m i s c h e a c t i v i t e i t e n 

l ' trecht is een van de vier grote steden van Nederland. In 

deze steden concentreren zich de economische activiteiten. 

I i is een tendens om langs de grote uitvalswegen (bi jvooi 

beeld de snelwegen i economist heactivi tei ten te ontwikkelen. 

Door hel restrictieve beleid in het midden van hel studiege­

bied, wordl dc/c corridorgewijze ontwikkel ing tegenge­

houden. 

De A12 is e»liter niet alleen bedoeld voor l ' trecht: ook 

economische ontwikkel ingen elders zorgen vooi verkeer op 

de A12 en kunnen andersom worden beïnvloed door de 

congestiekansen op diezelfde \\2. Uil hel achtergronddocu 

ment blokt dat deze ontwikkel ingen vooral lokaal / regionaal 

van aard zi jn." Internationale ontwikkelingen zijn wel \,\n 

belang, maar zijn bescheidener, vooral omdat er meerdere 

mogelijkheden en routes zmi voor internationaal transport 

i water, spoor, A l en A I 5 ) , 

V e r h o u d i n g A r b e i d s p l a a t s e n en w e r k z a m e 

b e r o e p s b e v o l k i n g 

l iet liikt erop dat steeds meer mensen verder van hun werk 

komen te wonen. Dal levert een pendel op. Gebieden met een 

belangrijke werkgelegenheidsfunctie zijn te vinden in de twee 

"halters" van het studiegebied (Utrecht en het KAN gebied) 

en de twee inainporls lSchiphol en de havens van 

Rotterdam I. Een beperkte werkgelegenheidsfunctie kennen 

diverse suburbane en "landeli jke" gebieden. Dn betekent dat 

in deze gebieden «Ie woonfuncties belangrijker / uu . Vooi 

deze gebieden gekit dat de uitgaande pendel grOOI is. 

Hel gebied ten zinden van de \ I J is z o n gebied met een 

Merk uitgaande pendel. 

In het achtergronddocument wordt aangegeven hoe de werk 

gelegenheid zich ontwikkel t . ' ' De verwachting is dat l u l 

geschetste haltermodel standhoudt. 

P roduc t i e per a r b e i d s p l a a t s 

I K' productie pei arbeidsplaats geeft een indicatie van de 

mate waarin de economische ,u liv iteiten relaliel kap i taa l in ­

tensief zijn (en daarmee ook in potentie grote Iransports-

Iromen genereren). Arbeidsintensieve i maar vaak wel 

kennisintensieve' diensten zijn bier sietk vertegenwoordigd, 

t'.ii.-tinota MÏR/A12 Utrecht-Veenendaal '>••••' fl'aspectnota 



De verwachting is dal in 2010 de arbeidsintensieve activi­

teiten sterk zullen groeien in de halters, vergeleken mei hel 

nationaal gemiddelde. 

Goederenvervoei over de A l . ' mei de regio als herkomst <>i 

bestemming is daardoor beperkter van omvang Jan in 

gebieden als de haven van Rotterdam of' hot Noordzcckan.ial 

gebied. D i l neeml uiteraard niet weg dal er wel goederenver­

voei dooi Utrecht over de AI2 plaatsvindt, alsmede zakelijk 

personenvervoer naai, vanuit <>l door de regio dal gebruik 

maakt van de \ I 2 

In de twee mainports is overigens wel sprake van een relatiel 

sterke groei van de productie per arbeidsplaats, l iet resultaat 

van de/e trends voor de goederenstromen over de A I 2 is 

ovei igens ondindeli ik. In de twee mainports, van waaruit 

belangrijke goederenstromen lopen (gedeeltelijk langs de 

A l 2 ) , groeit de kapitaalsintensiteil wel. Maarerbesta.it grote 

onzekerheid over wal er gebeurt met de goederenstromen als 

er een grootscheepse verplaatsing van productie- en distribu-

tie.Ktiviteiten vanuit de Randstad plaatsvindt. 

O n t w i k k e l i n g e n in de b e v o l k i n g 

c iroei wordt vooi.i l verwacht in de steden en de daarbij 

gelegen VINEX-locaties. (zie achtergronddocument 

35) In het midden van liet studiegebied wordt door hel 

restrictieve beleid daarentegen een /eer geringe bevolkings­

groei verwacht. I'it betekent dal de toename van het lokaal 

gebruik van de A l 2 in het midden \\m het studiegebied 

gering /al / i i n . De A I 2 zal daarmee vooral san belang / i in 

voor de twee stedelijke concentraties. 

A r b e i d s p a r t i c i p a t i e 

I .ings de A I 2 scoren diverse gebieden ten oosten en Westen 

van Utrecht hoge netto-participatiegraden (het percentage 

van de potentiële beroepsbevolking dat betaald werk 

verricht). Per honld van de potentiële beroepsbevolking is 

daarom sprake van veel potentiële pendelaars, die vaak 

gebruikmaken van de auto. 

Toer i sme en recrea t ie 

De A12 vervuil een belangrijke functie voot de doorvoer van 

verkeersstromen die verband houden niet toerisme 

uiteraard met duideli jke pieken in de t i jd , vooral wat inter­

nationale toeristenstromen betreft). Vakantiegangers 

bijvoorbeeld Duitse gaan via de A l 2 naar het strand. Rand­

stedelingen gaan juist naar Duitsland en een verbli i l op de 

Veluwe is voor velen aantrekkeluk. Ook veel verkeer van en 

naar Schiphol kan tot toeristisch verkeer worden gerekend. 

Een aanzienlijk deel van hel vliegverkeer is vakantieverkeer. 

A a n b o d aan v o o r z i e n i n g e n 

Utrecht heeft veel bezoekersintensieve voorzieningen. Di l 

zijn scholen, universiteiten, congrescentra el cetera. De 

Uithol en de medische voorzieningen zorgen voor lokaal, 

regionaal en zelfs interregionaal personenvervoer 

S n e l w e g g e v o e l i g e b e d r i j v i g h e i d 

Snelweggevoeligheid is de mate van bedrijfseconomische 

gevoeligheid van bedrijven vooi de aanwezigheid van een 

goede ontslui t ing. Slechts een gedeelte \.\n de bedrijvigheid 

is bedrijfseconomisch afhankelijk van een goede bereikbaar­

heid ovei de weg. Rondom Amsterdam, Utrecht, Amci sloot t 

en Rotterdam ziin veel van dergelijke bedrijven te vinden . 

t lok in Vccncndaal is de snelweggevoeligheid boven het 

gemiddelde. Een lage snelweggevoeligheid wordt gevonden in 

de steden zelf. 

Samenvattend zijn de belangrijkste kenmerken van het 

studiegebied 

• In het studiegebied is sprake van een duideli jke tweedeling. 

Aan de uiteinden zijn twee centra die economisch belang 

i i ik zi jn, bovengemiddeld gloeien, en een belangt tikc 

ingaande pendel veroorzaken. Het middengebied kent 

minder hoge werkdichtheden en er wordt hierin ook niel 

voorzien. 

• Dit middengebied is wel een aantrekkelijke woonomgeving. 

• Utrecht heelt een landelijke knooppuntt ï inct ie, heelt relatief 

veel infrastructuur en de combinatie van al vleze boven­

staande Lictoren geven ,i.\n dat ei een goed vesiigingskhnia.it  

bestaat. 

• De A l 2 is belangrijk als doorgangsgebied voor economisch 

verveel. 

• Ten slotte is de A l 2 niet onbelangri jk VOOI het toeristisch 

Verkeer van en naai diverse toeristische trekpleisters, 

De bovenstaande kenmerken zijn bepalend geweest vooi de 

totstandkoming van de criteria en de ellcetscores hierop, 

Daarnaast is het een onderbouwing geweest voor een ruimte­

lijk economische verklaring van de uitkomsten die hel 

verkeerskundig model heelt gegenereerd, len slotte heelt dit 

een rol gespeeld in de beoordeling van het begrip toekomst-

vastheid. 
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• Di ' i ' ' 

id ml de 

doelstellingen voor 

economie en RO toah 

besi luwen in dr 

beleiditukken: vierde 

nota miniteli/ke 

ordening « de nota 

Ruimtelijk economisch 

6.2 Cr i te r ia 

Voor hel Studiegebied van de Al 2 kunnen op basis v.in doel 

Stellingen uil hel beleid de vier criteria worden afgeleid voor 

.Ie beoordeling van de alternatieven." 

O m in/ ieh l Ie krijgen in de economische effecten van de 

aanpassingen aan de weg, zijn voor de verschillende 

varianten directe en indirecte economische effecten 

berekend. 

6 . 2 . 1 Cr i te r ia voor d i recte e f fec ten 

Criterium 1: kosten-batenanalyse 

In de kosten-batenanalyse worden de economische baten 

alge/et tegenover de (invcslcrings-lkostcn. 

De reistijdwinsten vormen hel grootste deel win de baten, 

Keistijdwinst is de t i jdwinst die een weggebruiker behaalt 

nut de aanpassingen aan de weg. Dal is berekend op grond 

van reistijdmatrices, voor /over die beschikbaar waren vooi 

de alternatieven. Voor alternatieven waarvoor geen reistijd­

matrices voorhanden waren, is de reistijdwinst berekend op 

basis van de congestiekansen. De t i jdwinst is omgerekend 

naar bedragen, zodal de reisti jdwinsi ook in geld is uil te 

drukken. De directe effecten verschillen slerk voor verschil­

lende soorien verkeer, zoals lange ol korleafstandsverkeer, 

vracht-, zakelijk ol overige verkeer. I lel iiiteenrafelcn van de 

winsten voor die verschillende soorten verkeer kriigt hier de 

nodige aandacht. 

De baten kunnen zowel positie! als negatie! zi jn. De positieve 

baten bestaan uit de voordelen voor de reizigers in de vorm 

van verbeteringen van de reistijd. Negatieve baten zijn 

bijvoorbeeld omgevingseffecten, zoals mi l ieuvervui l ing en 

schade aan natuur en landschap. 

Voor een volledige vergelijking lussen alle maatschappelijke 

kosten en balen ontbreken de gegevens; er is nog geen 

afdoende methode om de negatieve baten van bijvoorbeeld 

hel verlies van natuurgebieden of cultuurhistorische waarden 

goed in deze balans weer te geven. In deze studie is daarom 

gekozen voor een beperkte analyse van de gebruikersbaten. 

Het is een partiële analyse, omd.i l ook niet alle economische 

baten kunnen worden gekwantificeerd: de indirecte baten 

zoal- een verbetering in het vestigingsklinia.il zijn nog met m 

de balans meegenomen. 

De grootste post voor de kosten zim de investeringskosten 

\.\it de verschillende altei natieven, 

6 . 2 . 2 C r i t e r i a v o o r i n d i r e c t e e f fec ten 

Indirecte effecten zijn effecten die niet direct aan de A i : zijn 

gerelateerd, maai door deze maatiegelen worden aanpalende 

gebieden voor bedrijven aantrekkelijker om er zich te 

vestigen. De effecten zijn vanzelfsprekend met in ieder gebied 

ol regio even groot. Daarom wordt ook aandacht besteed aan 

de ruimtel i jke verdeling van de directe effecten (om hieruit 

de indirecte effecten •>! te leiden). 

Bij de keuze van een vestigingsplaats door bedri jven, is 

bereikbaarheid een van de belangrijkste factoren naast over­

wegingen als investeringskosten, aantrekkelijk woonklimaat 

voor de werknemers en arbeidspotentieel. Daarnaast beïn­

vloedt de bereikbaarheid de (gevestigde] bedrijven in hun 

luncl ioneren. Verkeer en vervoer nemen daarom een belang­

ri jke plaats in in het ruimtel i jk economisch beleid. 

Criterium 2: versterken en uitbouwen van de mamports 

De \ 11 heelt een belangrijke verbindende functie voor zowel 

de mainpor l Rotterdam als Schiphol met hel oosten, / onder 

snelle aan- en alvoerniogeliikheden vermindert de concur­

rentiepositie van de mainports ten opzichte van andere 

(lucht-/havens. De mainports bieden niet alleen werken 

inkomen aan diegenen die werkzaam zijn in de haven maar 

de aanwezigheid van de mainports wordt ook beschouwd -ds 

belangrijk voor het grootstedelijk vestigingsklimaat \.\n 

Rotterdam en Amsterdam en voor werkgelegenheid in 

overige delen van hei land voornameli jk langs de achterland­

verbindingen, Met andere woorden: een goede doorstroming 

op de A l2 is relevant voor het handhaven van een goed vesti­

gingsklimaat in de mainports en de daaraan gerelateerde 

bedrijven langs de achterlandverbinding. 

De bijdrage van de A U aan hel versterken en uitbouwen van 

de mainports wordt uitgedrukt in een procentuele en 

absolute verbetering van de ontslui t ing 
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Criterium 3: benutten en venterken van de 

economische potenties van steden 

In de beschrijving van de huidige situatie is duideli jk 

geworden dal de stedelijke knooppunten Utrecht, hel k \ \ 

gebied en - in mindere mate - Veenendaal belangrijke econo­

mische centra zi jn. In hoeverre kan de A l ' dc/c economische 

potenties verdei versterken danwei ver/wakken? Wal /.ijn de 

verwaclile potenties van de/e twee centra' I loe is de concur­

rentie mei andere gebieden? I-.n i.s hel al dan niet verbreden 

van de A12 relevant voor de/e ontwikkel ingen! Speciale 

aandacht .naat uit naar snelweggevoelige bedrijven; de/e 

zullen immers hel meest de gevolgen van een toe ol afname 

van de congestiekans merken. 

Wal 'zachtere' items, die ook een rol spelen l>n een aantrekke­

lijk vestigingsklimaat, zoals imago, / i j n niet onderzocht 

vanwege een gebrek aan een goede methodiek, en de/e vaak 

wal meel suhici l ic l wolden beoordeeld. Daarom is gekozen 

voor een ondr i zoeksmethode die aansluit op de miers uil de 

verkeersmodellen waardoor de objectiviteit ZO groot mogelijk 

is gehouden, 

Criterium 4: aansluiting op het ruimtelijk beleid 

Bovenstaande analyse geelt ook aan dal er mogelijk economi­

sche potenties zijn ui die gebieden waar dal nu niel gewenst 

is en dan ook wordt tegengegaan door liet restrieticl beleid. 

Zi jn deze economische potenties echtei groot; dan wordt de 

druk op liet beleid ook groot: dat kan uiteindeli jk ongunstig 

zijn om de gewenste ruimtel i jke kwaliteit ook blijvend te 

kunnen garanderen. 

6.3 Effecten 

6 . 3 . 1 D i rec te e f f e c t e n 

Method iek 

Vooi hel bepalen van de icist i jdwii istcn is gebruik gemaakt 

van de reistijdmethode en de congestiekansmethode. In hel 

achtergronddocument 35 wordt uitgelegd op welke wijze 

de/e twee methodes met elkaar zijn gekalibreerd en waarom 

iwee methoden zijn gebruikt. 

Meer of minder aansluitingen 

In de studie is onderzocht wat de effecten 

n\n van het laten vervallen van aanslui­

tingen of luist het vergroten van het aantal 

aansluitingen. Op basis van verkeerskun­

dige argumenten en de aanwezige 

waarden in het gebied zijn vrijwel alle 

mogelijkheden afgevallen. In deze econo­

miestudie zijn deze mogeliikheden onder­

zocht (zie achtergronddocument 35). 

Het verminderen van het aantal aanslui­

tingen is gunstig voor het doorgaand 

verkeer, maar het betekent tegelijkertijd 

een verslechtering van de bereikbaarheid. 

Dit is een argument om met te kiezen voor 

een gecombineerde aansluiting Bunnik-

Driebergen. 

Meer aansluitingen is gunstiger voor het 

regionale verkeer in diverse gemeenten op 

de Utrechtste Heuvelrug en verbetert de 

bereikbaarheid Meer aansluitingen scoort 

gunstig als gekeken wordt naar de econo­

mische baten [en groter aantal aanslui­

tingen komt vooral ten goede aan het 

'overig verkeer'. Vracht- en zakelijk 

verkeer heeft er minder prijt van. Dat is 

niet verwonderlijk omdat de aansluitingen 

vooral regionaal verkeer betreffen en in 

die gebieden zijn gesitueerd met een 

belangn/ke uitgaande pendel. 

Wat betreft een verbeteirng van de bereik­

baarheid: extra aansluitingen zouden niet 

alleen in de spits, maar ook erbuiten 

gunstig zijn voor de bereikbaarheid en dus 

de baten. Maar daar staat tegenover dat 

een groter aantal aansluitingen vooral de 

bereikbaarheid vergroot van het kwetsbare 

middengebied, het gebied waar juist de 

verstedelijkingsdruk moet worden beperkt. 

R e i s t i j d w i n s t e n 

De totale opbrengst vaneen tussen 34. tot 38 mil joen per jaai 

bij verbreding van de weg I V< kort) , ten opzichte van 

23 mi l joen bij verbetering van liet openbaar vervoer en 

stringenter parkeerbeleid (nul-max-alternatiel >. 

Als wordt gekeken naar de andere verbredingsalternatieven, 

dan is er weinig verschil tussen de uingcstickans en dus de 

reistijdwinst. 

Hieruit blijkt dal de congestiekansen bij de overgebleven 

VB- en VC-alternatieven laag zijn, Alleen VC-kor i heeft 

tussen Driebergen en Maarii nog een congestiekans van 9%. 

Figuur 6.3 laat zien, hoe die congestiekansen l met de reken 

regel van 1,5 seconde per procent en per kilometer . dooi 

werken op de extra r i j t i jd . In het nul-alternatie! wordl de 

r i j t i jd over het gehele trajeCI door de congestie niet 20 

minuten verlengd. Hij hel nul niaxalternaticl is dat ld 

minuten, bij het ( '-alternatie! 5 minuten en bij de overige 

alternatieven maximaal 2 minuten. Duideli jk zichtbaar is de 

grote winst die geboekt wordt door het verbreden van de 

A I 2 . De congestievertraging neemt dan lop wegvakniveau i af 

met tenminste 73",.. I en verbetering van bet openhaal 

vervoer gecombineerd met benuttingsmaatregelen, leidt tol 

een verbetering van slechts 21" , , . 

Dit hoofdstuk bepei kt zich tol de uitkomsten. 



IUNNETTEN BUNNIK DRIEBERGEN MAARN MAARSBERGEN-

BUNNIK DRIEBERGEN MAARN MAARSBERGEN VEENENDAAl 

Nul  

Nul max 

VA minder aansluitingen 

VB extra aansluit ingen 

20 

14 

VC (2X3 hele tracé) 

V C k o r t 

VB2 parallelbaan 

VB2 hoofdbaan 

VA Vrachtstrook 

VA Hoofdbaan bi | 

vrachtstrook 

20 

20 

36 

32 

9 

11 

10 

i l 

28 

25 
19 20 

VC lang 2 0 0 0 0 

VB parallelbaan 1 0 0 0 0 

VB hoofdbaan 2 2 2 2 1 

0 4 1 1 

0 0 1 1 

0 3 1 1 

figuur 6 2 Tijdverlies door congestie m minuten pet wegvak 

AlURNATIEF LUNETTEN 

BUNNIK 

BUNNIK 

DRIEBERGEN 

DRIEBERGEN 

MAARN 

MAARN 

MAARSBERGEN 

MAARSBERGEN- TOTAAl 

VEENENDAAl 

N I 

Nul max 

VA minder aansluit ingen 

2 6 

I 8 

1 2 

VB2 hoofdbaan 

VA Vrachtstrook 

0 0 

0 I 

I -' ••> B 2 1 7 4 

2.8 .i 4 '. i 
0 8 0.5 0 3 0 3 

0.0 

uu 

0.0 0 1 

0.4 0.1 

20 1 

1 5 9 

2 9 

VB extra aansluitingen 2.5 1.0 0.8 0.2 0.3 4.8 

VC (2X3 hele tracé) 2.6 0 9 0 9 0.1 0.3 4.8 

VC kort 0.3 0 0 1.4 0.2 0.3 2 1 

VC lang 0.3 0 0 0.0 0.0 0 1 0.4 

VB parallelbaan 0.1 0 0 0 0 0 0 0 1 02 

VB hoofdbaan 0 3 0 2 0 3 02 0 3 1 2 

VB2 parallelbaan 0.1 0 0 0.7 0.1 0 2 1 0 

VA Hoofdbaan bi | 

vrachtstrook 

• 0 o i 0.4 0 ] 0 2 I ' i 

liguur 6 ï Tijdverlit i ongestie in minuten per wegvak 
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Economische w a a r d e r i n g d i r ec te e f f ec ten 

In tabel 6.4 zijn de economische winsten \ >>>>i de verschil 

lende alternatieven aangegeven. Ook hier is weer een onder­

scheid gemaakt tussen de opbrengsten voor hel regionale 

verkeer, doorgaand verkeer en vorkeei met i'i-ii herkomst " f 

bestemming in de regio, Het nul-niax.iltorn.uicl'betekent 8.5 

mil joen directe economische effecten por jaar. Hel C-alterna-

tiel koml uil op 30,6 mil joen. De ander alternatieven kmnon 

int tussen de 37 on 4(i mil joen. 

Omdat in de/e varianten de congestie tol een min imum is 

beperkt als gevolg van de capaciteitsuitbreiding naar 2 « 4 

i ijstroken, is in do/o varianten nuk de opbrengst hel hoogst. 

Er is in do/e varianten echter wol sprake van afnemende 

meeropbrengsten. 

Gemiddeld geldt dat ru im een kwart van de winst wendt 

geboekt bij hel verkoer binnen de regio, Ongeveer de helft bü 

het verkeer van on naai de regio, en nog eens een kwart bij 

het doorgaande verkeer. In de praktijk hinken de alterna­

tieven in de verdeling van de opbrengsten minder te 

verschillen dan bij de opstelling van de alternatieven was 

bedoeld, 

Indien de opbrengsten worden opgesplitst naai verplaat­

singsmotief, dan bli jkt dat hol vrachtverkeer ongeveer een 

zesde van do totale baton, hot zakelijk verkeer een dorde on 

hot overig verkeer de hol tl van do opbrengsten ontvangt 

i figuur 6.5). bh het alternatief mei de vrachtstrook is dn niet 

wezenlijk anders, omdal de congestiekansen ook op de 

hoofdbaan bij hel vrachtstrookalternatief niet zo hoog zi jn. 

De directe economische effecten van de verbreding van de 

A i 2 tol I r i jstroken, komen uil op 36,6 mil joen gulden per 

jaar. Dit betreft alleen de balen in de spitsporioden. Ook 

huilen de spits zal het openen ol sluiten van afritten echter 

directe economische effecten hebben. 

F.cn vierde rijstrook zoals die bij de overige alternatieven is 

verondersteld, geeft Ion opzichte van l u l C allei na lu l een 

extra direct economisch effocl van l< lo l 10 mil joen por jaar. 

De v rachtstrook on V( kort komen ui l op (> nnlioon extra, 

VC-lang on do VB varianten op 'I a 10 mil joen. 

R u i m t e l i j k e v e r d e l i n g van de e f fec ten 

NaaSI een verdeling van effecten naar rel.ilielv pe en 

motieven, is ook bezien boe de reistijdbaten verdoold zijn 

over do verschillende gemeenten binnen de regio en over de 

regio's daarbuiten. De tabellen in do bijlagen tonen do lokale 

verdeling van de reistijdbaten en do vlaai u i l al Ie leiden 

procentuele heieikbaarheidsverbetering. Daarbij zijn voor de 

deelgebieden in de regio de reistijdbaten van een verplaatsing 

gelijk verdeeld over hot herkomst- en het hestemniingsge 

bied. De bereikbaarheidsverhctcring betreft de procentuele 

verkort ing van de reistijden voor de spitsverpl.ialsingen van 

en naar dat gebied. 

Vis wordt gekeken naar de overgebleven alternatieven, dan 

levert vlo verbreding van de A U I " " meer bereikbaarheid op 

in hel sladsgewesl Utrecht en l"n rondom Hele Vcencndaal . 

Ook de regio Arnhem is gebaat bij de verbreding. Ten slotte 

worden ook de plaatsen d ied ich i bij de A12 liggen heter 

bereikbaar. Procentueel gering, maar in absolute cijfers toch 

nog redelijk zijn de baten vooi vlo regio's Amsterdam en l 'en 

I laag. ( Miid.u in alle alternatieven de congestiekans beperkt is 

en er geen variaties meel zijn in hot aantal afr i t ten, differen­

tieren de alternatieven mei ol nauwelijks. 

t O T A M BINNIN RtGIO VAN NAAR DOORGAAND TOTAAL 

Nul-max 23 4.2 

VA minder aansluitingen 10,0 17.2 

VC 2X3 hele tracé 8 7 14 4 

VI kort 9 9 

VA vrachtstrook 1 0 2 

2 1 B.5 

8.4 

7 5 

8 8 

15.6 

)0 6 

3 6 8 

3 6 9 

VC lang 11.0 19 8 9 6 40 3 

VU I0 8 19.3 9.2 !9 3 

VB2 108 I9 9 9 6 40 ! 

figuui 6 1 Dirvi (o economische effecten in miljoenen per iaat op basis van congestiekansmethode 
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O-max 1 6 3.0 3.9 8.5 

VA minder aansluitingen 6.7 12.6 16 3 

VC 2X3 hele tracé 5.7 108 U i 30 6 

VC kort 6 9 13.1 I 6 8 36 8 

VC lang 7 6 u 3 1 8 4 40 3 

VB 7.4 13 9 1 8 0 3 9 3 

VB 2 7 6 i-l 3 183 40 i 

VA vracht i t rook 6 9 13 1 16 9 3 6 9 

figuur i ecanomis i in miljoenen per laar, uitgesplitst per motief 

BINNfN REGIO VAN NAAR DOORGAAND TOTAAL 

7.1 Nul-max 

VA minder aansluitingen 9.7 

VB meer aansluitingen 12,3 

VI 2X3 hele tracé 11.4 

VI kort 

V( lang 

VB 

11.1 •I !, 22,7 

12 6 

13 •' 

13 5 

16.3 7.5 33.6 

18,6 6,6 37.5 

18.4 6.9 36,6 

22 I 

23 8 

23 3 

8.2 

9 

8.6 

42.8 

46 3 

4 5 3 

VB 2 

VA Vrachtstrook 

13 5 

1 2 9 

23 9 

21 9 

46 3 

42 9 

figuur 6 6 Resulterende inschatting directe economische effecten in milioenen guldens 

ul-max 

Kosten Baten 

MMA 

Kosten Baten 
/TT9\ 

Kosten ' * Baten 

VC 

A 0 9 ~ \ 
Kosten L * Baten 

/ 0.66 \ 
Kosten Baten 

VCIan 

/ 0 88 \ 
Kosten * * Baten 

VB kort 

Kosten Baten 

figuur 6 7 verhouding 

kosten en baten in 

balans 

Balans tussen Kosten en Baten voor de belangrijkste alterna alternatievenn 

* 

genda 55 Totaalbedrag 
' In miljoenen guldens 

J > Verhouding 
Z — i — X Kosten Baten 
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V e r h o u d i n g kos ten en ba ten 

Ken kosIen-tiatcnan.ily.se is een balans lussen enerzijds de 

kosten en anderzijds de baten. Met andere woorden: wegen 

de kosten op tegen de verwachte baten? Hen probleem daarbij 

is, dal de kosten in de verschillende varianten vooral bepaald 

worden door inpassingseisen. Eventuele tunnels, omleidingen 

en verdiepte liggingen veroor/aken de grootste kostenposten, 

terwi j l de baten in de vorm van leisti jdwinsten niet worden 

vergroot. 

Het is niet mogelijk om een zinvolle prijs te bepalen voor de 

aantasting van een waardevol landschap. Omdat het vri jwel 

onmogeli jk is om de baten in de vorm van effecten op de 

omgev ing te 'economiseren', is er v ooi gekozen om een - ink t 

economische kosten-batenanalyse te hanteren, zonder de 

'maatschappelijke baten' te wil len verdisconteren. Daarom is 

de kosten-baten analyse beperkt tot die varianten die 

variëren in de r i jstrookindcl ing en die op het huidig tracé 

zijn gesitueerd. 

Het gebruik van een kosten-batenanalyse in een Traject-

nota/MER is betrekkelijk nieuw. 

Dat betekent dat er een aantal aannames zijn gedaan. In het 

achtergronddocument staal aangegeven op welke wijze met 

deze onzekerheden is omgegaan, maar hieronder volgen de 

drie belangrijkste aannamen: 

• Voor de periode waarover de rcistijdwinst.cn worden 

berekend is uitgegaan van 30 jaar. Een dergelijke aanname is 

nodig omdat investeringskosten eenmalig zi jn, terwi j l de 

reisii idwinsten jaarli jks zijn. O m die twee tegen elkaar te 

kunnen afzetten moet ook de investering over een bepaalde 

periode worden uitgesmeerd. 

• Reistijdwinsten zijn elk jaar geluk. Dat is aangehouden 

omdat alleen de reistijdwinst over het jaar 20111 bekend was, 

l.edurende de levensduur van 30 jaar worden latere 

opbrengsten minder gewaardeerd dan de opbrengsten aan 

het begin \\m het project (een gulden is nu meer waard dan 

een gulden volgend jaar). Daarom is er een door hel Minis­

terie van f inanciën voorgeschreven risicovrije-discontovoet 

\.m - I " . . verdisconteerd. 

• Als prijspeil is I991) aangehouden. Dat w i l zeggen dat het 

prijspeil voor de reistijdverbeteringen daarmee gelijkge­

schakeld is aan hel prijspeil van de raming. 

Een kanttekening betreft de kosten voor beheer en 

onderhoud. Hoewel de jaarlijkse beheer- en onderhouds­

kosten in het niet vallen bij de investeringskosten, vormt dal 

over een periode van 30 jaar een substantiële post. Omdat de 

kosten-batenanalyse in een dergelijke studie nog betrekkelijk 

nieuw is, zi jn er nog geen kengetallen over de beheer- en 

onderhoudskosten. Daarom zijn zij als een PM-post aange­

geven. 

Omdat voor alle alternatieven de onzekerheden hetzelfde 

zi jn, doen zij er voor een onderlinge vergelijking niet toe. 

Daarom is vooral het onderlinge verschil relevant en niet de 

absolute uitkomsten o f de getallen. 

K a n t t e k e n i n g e n b i j de K o s t e n - b a t e n a n a l y s e 

Het nul-max scoort goed tot zeer goed. Een punt hierbij is 

echter dat in dit alternatief wordt verondersteld dat de inves­

teringen niet in de weg, maar in het openbaar vervoer en 

flankerend beleid is gaan zitten. O m een zuivere vergelijking 

te kunnen maken, zouden deze investeringskosten in de 

kosten-batenanalyse moeten worden meegenomen. Dal kan 

echter niet, omdat voor een deel deze kosten niet bekend zijn 

en nadrukkeli jk niet behoren tot het studieproject. 

Bovendien lost het nul-max hel fileprobleem niet op zodat 

het maatschappelijk probleem en beleidsmatig probleem 

bli jft bestaan. Vanuit de kosten-batenanalyse l i jkt dit toch 

een aantrekkelijk alternatief te zi jn. 

Voor het benutt ing en het MMA-al ternat ic f is uitgegaan van 

de Ii.iieii vooi de weggebruikers uit het VI i alternatief. 1 Ie 

reden hiervoor is dat uit het verkeerskundig onderzoek bli jkt 

dat in het MMA/BA wordt voldaan aan de congestiekans. De 

baten zullen in werkelijkheid geringer zi jn als gevolg van 

snelheidsverlaging en een lagere capaciteit door het gebruik 

van de vluchtstrook als rijbaan. Als gevolg van de perma­

nente snelheidsreductie scoort het M M A dan weer net iets 

minder dan hel BA. De kosten voor beheer en onderhoud 

zullen naar verwachting ook hoger uitvallen in het BA. 

Desondanks kan ook hier gesteld worden dat naar alle waar­

schijnli jkheid de koslcn batenverhouding positief uitpakt. 

| 9 1 
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Bij de meer grootschalige verbredingen geldt dat deze 

weliswaar de hoogste opbrengsten opleveren, maar dat deze 

ook hoge investeringen vergen. Uil het overzicht van de 

baten bleek al dat de meeropbrengsten een afnemende trend 

lieten zien. 

De verbredingen VC3, VC.2 en VB1 geven een ongunstige 

verhouding tussen kosten en baten te zien. Naar verwachting 

zullen deze alternatieven geen positieve score geven op hel 

punt van de koslen-batenverhouding. 

Wat meespeelt bij de atweging is ook het aspect bouwtijd. 

l-.en snelle bouwtijd betekent dat er eerder baten zijn. Ook 

liggen de baten eerder in de toekomst en worden daardoor 

hoger gewaardeerd. In dil opzichl scoren de vei bredingsaller 

natieven met een lange bouwlijd slechter dan hel nul-max, 

ISA en MMA. 

Daar slaal tegenover dat de levensduur (die nu op 30 jaar is 

gesteld) van een VC en VB waarschijnlijk langer is dan de 

andere alternatieven. Ook staat de hogere restcapacitcit toe 

dal de opbrengsten mogelijk nog zullen kunnen groeien in 

plaats van constant blijven zoals nu is verondersteld. 

Dit alles in overweging nemend, kan gesteld worden dat hel 

BA en MMA goed scoren en daarom als rendabele investe­

ringen kunnen worden beschouwd. De YV alternatieven 

vormen twijfelgevallen Omdat er zowel positieve als negatieve 

balen in de KliA beslaan. 

6 .3 .2 Ind i r ec t e e f fec ten 

De score van de verschillende alternatieven is als volgt: 

Criterium: versterken en uitbouwen van de 

mainports 

Uit de verdeling van de reistijdwinsten naar de verschillende 

gebieden blijkt dal een groot gedeelte van de opbrengsten 

terechtkomt in de regio Utrecht zeil. De relatieve verbetering 

van de bereikbaarheid voor de mainports is gering. De 

verbredingsalternatieven scoren weliswaar positief maar hel 

effect is beperkt. Dat is ook logisch omdat de mainports 

internationaal georiënteerd zijn en in de ruimtelijk-economi­

sche analyse is aangetoond dat juist hiervoor meerdere alter­

natieve routes aanwezig zijn Ispoor, water, Al en AI5I. Het 

effect van de A12 is daardoor beperkt. 

Criterium: benutten en versterken van economische 

potenties van steden 

l'en belangrijk deel van de reistijdwinsten komt ten goede 

aan de regio Utrecht en het KAN' gebied. I lel groolse deel 

van de balen dus ook. Vandaar dal de scores positie! zijn. 

i iezien de bovengemiddelde ontwikkelingskansen van de/e 

Iwee gebieden is dat niet ongunstig, levens verbetert de 

bereikbaarheid van hel gebied rondom Veenendaal. t Iezien 

het relatief beperkte verschil lussen de alternatieven zijn de 

scores op dit punt gelijk. 

De/e balansen kunnen vertaald worden naar een plussen en 

minnen label en wel op de volgende manier 

VC KORT VC LANG VB VB2 

- / 1 

figuur 6.S Score voor de verhouding tussen balen en kosten per alternatief 

C R I Ü R I U M : N U l - M A X BA M M A VC KORT VC IANC VB V B 2 

Versterken en u i tbouwen 0 

mainports 

Benutten en versterken 0 

van economische potenties 

van steden 

Aansluit ing op ruimteli jk 0 

beleid 

tigtnir (>.9 Scoie voor de indirecte effecten op economie 
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Criterium: aansluit ing op ruimteli jk beleid 

l 'c verdeling van de reistijdverbeteringen is voor de 

alternatieven identiek. Een groot deel van de verbete­

ring komt ten goede aan het kwetsbare middengebied. 

I erder i- gesteld dal dit gebied tevens belangrijke 

potenties heeft maar dat grootschalige ontwikkeling in 

hel gebied niel gewenst is. Hoewel in combinatie met 

stringent KO beleid een goede ontsluiting van het 

gebied met negatie! hoeft te rijn, wordt gekozen vooi 

een negatieve score voor alle alternatieven op dit punt 

onul.it de alternatieven hel gekozen beleid op dit punt 

niel ondersteunen. 

6.4 Conclusies 

De verbetering van de bereikbaarheid als gevolg van de 

voorgestelde oplossingsrichtingen komt met name de 
regio Utrecht ten goede en in tweede instantie de regio 

Arnhem. De verschillen tussen alternatieven blijken 
minder groot dan bi j de opstelling van de alternatieven 

was vooi/icn. Verbreding van 2 x 2 naar 2 \ .* geelt een 

aanzienlijke reductie van de reistijdverliezen. Bij 

verdere verbreding nemen de meeropbrengsten af. 

De alternatieven BA en VC scoren daarmee gunstig in 

de kosten batenanalyse. 

De regio Utrecht heeft veel groeipotenties, mei name 
in de categorie snelweggevoelige sectoren. Verbetering 

van de bereikbaarheid scoort dus positie! op bet punt 

van verbetering van het vestigingsklimaat in de regio. 

Ditzelfde geldt voor de regio Arnhem. Specifiek voor 

Utrecht geldt de kanttekening dat mogelijke realisering 

van de potenties voor een belangrijk deel afhankelijk is 

van de keuze op het gebied van de ruimtelijke 

ordeningen hieraan verbonden de beschikbaarheid 

van voldoende ruimte in de regio voor uitbreiding v.tn 

bedrijven en vestiging van nieuwe bedrijven. 

6.5 Doorvertalen naar de hoofdnota's en 

gebiedsnota's 

Omdat de economische effecten met zozeer gebiedsge 

relateerd zi jn, maar vooral te merken Zijn in de 

'halters' keren de indirecte effecten niet terug als 

onderwerp in de gebiedsnota's. In de hooldnot.i wordt 

zijn de hoofdconclusies wel verwerkt in de teksten. 

De kosten -batenanalyse keert terug in de elleetenta-

bellen in de vorm van plussen en minnen, I r zijn 

immers /eet relevante verschillen per deelgebied en 

pei variant in de kosten. 

I « 
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DUURZAAM 

BOUWEN 

Onder duurzaam bouwen verstaan we het 'op een zodanige 

wijze bouwen dat de effecten van het bouwen een zo gering 

mogeli jke impact hebben op de omgeving, het 

grondstoffengebruik, energieverbruik en dergeli jke, bezien 

over de gehele levenscyclus van het object, van 

planvorming, ontwerpproces tot en met de uiteindeli jke 

sloop van het werk'. 

Bij nieuwbouw van woningen is het al een normaal 

onderwerp geworden. Energie- en waterbesparing en 

mil ieuvriendeli jke materialen worden steeds vaker 

toegepast. Ook in de wegenbouw kan aandacht worden 

geschonken aan dergelijke producten. 

7.1 In le id ing 

De term duurzaam bouwen is afgeleid van hel begrip 

duurzame ontwikkeling, dal na introductie in l^s? mei hel 

rappor) Our Common Future van de WCED-commissie 

Krundtland is gekozen .ils rode dr .ud in het n.ition.i.il mil ieu­

beleid. De Commissie Brundtland pleitte destijds in haar 

rapport om op nalion.i.il nive.iu, in beleidskaders en -nota's, 

inhoud ie geven .i.ui hei concept duurzame ontwikkel ing, 

Drijfveer voor de/e aanpak is hel oplossen van grote mi l ieu­

problemen die vaak een momiiaal karakter hebben (o.a. 

luchtverontreiniging, hei broeikasgevaar en energie en 
materiaakonsumptie). Puur /aam bouwen is de concretise­

ring van hei begrip 'duurzame ontwikkel ing' in de bouw. 

Ovei het algemeen wordt duur/aam bouwen in grote infrasl 

ructurele projecten vooral uitgewerkt in het Ontwerp Tracé 

besluit, de zogenoemde OTB-fase. Nadeel daarvan is, dat er 

dan al veel keu/es zijn gemaakt die op hel gebied Van 

duur/aam bouwen liggen, l iet project rondom de A U heelt 

binnen Rijkswaterstaai de status van 'voorbeeldprojcct ' 

gekregen. Er is geprobeerd om duur/aam bouwen al in een 

eerder stadium in de planfase - mee te laten wegen in de 

keuze voor de alternatieven. O m die reden is i l i i hoofdstuk in 

twee delen gedeeld: een deel duur/aam bouwen in de 

planlase en een deel duur/aam bouwen in de OTB-fase. 

7 . 1 . 1 B e l e i d 

Een belangrijk beleidsdocument voor duurzaam bouwen, dal 

in november I999 is verschenen onder verantwoordeli jkheid 

van hel Ministerie van VROM, is hel beleidsprogramma 

Duur/aam bouwen 2(100-21)1)4. P i l beleidsprogramma is van 

toepassing op alle bouwsectoren in Nederland, Rijkswaters­

taat wordl hierin genoemd als een van de part i jen die vei.uii 

woordeli jk is voor de uitvoering van acties gerichl op de 

Grond, Weg- en Waterbouw sector. Rijkswaterstaat vervuil als 

rijksoverheid en grote opdrachtgever in de <• IWW-sector een 

voorbeeldfunctie op gebied \.\n uitvoering van het beleid op 

hel gebied \.m duur/aam bouwen, 
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• Primaire grondstoften 

lijn giondst, • 

als zodanig in </«• 

natuur voorkomen (alle 

oppvrvlaktedellstolfen, 

idei zand, kin 

en grind, die gewonnen 

Uit primaire 

primaii tollen) 

I grond 

is lichtverontreh 

• • • Se< undaire grond-

stollen niu 

stoffen 

gewonnen •••• 

maai dn- ontstaan als 

bijprodut I hit produc-

Ueproci 

zuiveringsprocessen ol 

• il verwei-

. m afvalstof! 

i en aan zo* 

in het 

I Bouw­

stoffenbesluit) dal ze 

kunnen worden .'•• 

blinkt .i/s grondstof 

7 . 1 . 2 Dr ie s p e e r p u n t e n 

Voor hel A12-projecl is duurza.un houwen al*, zelfstandig 

aspect meegenomen in sic studie naar milieueffecten van 

alternatieven en varianten. Duurzaam bouwen maakt 

eveneens onderdeel u i l van de eindbeoordeling van de aller 

natieven. Daartoe is een drietal speerpunten geselecteerd: 

grondstoffengebruik, energiebesparing en ruimtebeslag. Bij 

de Selectie is onder meer gekeken naar de mogelijkheden en 

kansen die het project in zich heeft Om duurzaam bouwen in 

de praki i ik ie brengen. 

Grondstoffen 

• het /meel mogelijk nastreven van een gesloten grond 

stolïenhalans binnen hel project A U ; 

• optimalisatie van grondstoffen (minimalisatie grondtr.ins 

port i ten behoeve san de realisatie van het werk; 

• beperken san het transport san grond; ten eerste binnen 

hel project en ten tweede van de aan en afvoer binten het 
projet i; 

• besparing op het gebruik van primaire grondstoffen ' i 

• stimuleren gebruik van categorie I " ' grond en secundaire 

grondstollen • • • in plaats van primaire grondstoffen. 

Energiebesparing 

• energiebesparing m de realisatiefase van hel gekozen alter-

natiel san de A \ l ; 

• energiebesparing in de gebruiksfase van hel wegtrajeel 

l 't ree hi Veenendaal, 

Ruimtebeslag 

• minimalisatie san hel totale ruimtebeslag van de weg en 

wegvoorzieningen; 

• loekomstvastheid van oplossingen, waarbij rekening 

gehouden wordt mei toekomstige ontwikkelingen in hel 

studiegebied i toets op duurzaamheid I; 

• berekenen van het 'mi l ieuprot iel ' van de geluidwerende 

voorzieningen. 

Met de/e selet lic van speerpunten is hel perspectief voor het 

aspect duur/aam bouwen tot overzichtelijke proporties 

teruggebracht. Onderwerpen als landschappelijke inpassing, 

aantasting van natuur en landschap en mil ieuverontreiniging 

krijgen een plaats in de andere aspecten van de Iraicetstudie. 

7.2 D u u r z a a m b o u w e n in de p lan fase 

Vooi hel ontwerpproces zijn veel ideeën en wensen voor een 

s er.mt woord grond stol lengebru ik, energiebesparing en 

ruimtebeslag ingebracht. I>ie ideeën / i in vervolgens getoetst 

op mogelijkheden van realisatie binnen het ontwerp van de 

alternatieven. Vanzelfsprekend Zijn niel alle ideeën en wensen 

in hel ontwerpproces gehonoreerd. Met name als sprake is 

van stri jdigheid met andere doelstellingen van het project, ot 

wanneer in de/e lasc van hel project nog geen uitspraak 

gedaan kan wenden over verdere detail lering van hel ontwerp 

van een alternatief. Bijvoorbeeld de keu/e in materialen 

loepassen san secundaire grondstoffen ol maatregelen Ier 

besparing van energie (energie/uinige verlichting en wegsig­

nalering) moeten in de OTU-fase worden uitgevoerd. Voorts 

moei het inpassend ontwerp voldoen ,\.\n een gedefinieerde 

hasiskwaliteit en ontsvcrpspecilïcaties uil wettelijke normen 

en r icht l i jnen. De Richtl i jn Onlwerp Autosnelwegen 

waarborgt de hasiskwaliteit san hel ontwerp. 

Een smal dwarsprofiel; 

de oplossing? 

Een zo smal mogelijk dwarsproliel 

voor de weg, lijkt een goede 

manier om in één klap te besparen 

op ruimte, materiaal en energie. 

De Richtlijn Ontwerp Autosnel­

wegen geelt echter minimale 

breedtes voor riistroken, zij- en 

middenbermen, boogstralen van de 

weg, alstanden tussen rijbanen. Die 

waarborgen de hasiskwaliteit van 

het ontwerp en daarmee de veilig­

heid van de weggebruikers. Met 

name vanwege die veiligheid is niet 

afgeweken van deze minimum 

eisen 
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7.2.1 Grondstoffen en grondstromen 

Grondstoffengebruik is een nieuw onderwerp in de plan 

studiefase van een wegproject. Niel alleen de aanwezigheid 

van de weg heelt invloed op ilc omgeving. Ook de materialen 

die worden gebruik) voor de weg (ophoging, fundering en 

verharding) hebben een direel milieueffect, Daarbij vall te 

denken .i.\n effecten van de winning, de productie of de 

verplaatsing van grondstoffen, maar ook aan effecten van 

grondstoffen in de constructie-onderdelen van de weg in de 

gebruiksfase. I iggingen onlwerp v.\n de weg zijn medebepa­

lend voor de hoeveelheid benodigde grondstoffen. ( i i lcrnia-

teriaal over hel grondstoffenverbruik voor de verschillende 

alternatieven is daarom van belang in de/e studie. 

Gesloten grondstromenbalans 

bn de aanleg \-.tn de weg word) gestreefd naar een gesloten 

grondstromenbalans, Dal wil /eggen dat grond die vrijkomt 

in het werk zoveel mogelijk moet worden hergebruikt bij de 

aanleg van de nieuwe weg. Dit kan alleen als de vri jkomende 

grond voldoe) aan de eisen voor grond die nodig is voor de 

nieuwe weg. 

Naast hoeveelheden grond en de civieltechnische kwaliteit. 

gaal het d.in ook om milieuhygiënische kwaliteit. Voor grond 

toegepast als bouwstot in een werk. / i m kwaliteitscategorieën 

vastgelegd in het Bouwstoffenbesluit \.m jul i 1999. Hieraan 

dienl de grond ie voldoen als die in een werk word) 

toegepast. In de beoordeling van de haalbaarheid van een 

gesloten grondstoffenbalans is ook met dit aspeel rekening 

gehouden. Als uitgangspunt voor de beoordeling van het 

proiect op duurzaam bouwen, is gekozen voor de realisatie 

van een gesloten grondstoffenbalans. 

Optimalisatie grondstromen 

/ o n gesloten grondstoffenbalans is een streven. Helemaal 

lukt dal nooit, omdat niel alle vrijkomende grond in het 

project geschikl /al zijn voor hergebruik en omdal vraag en 

aanbod vaak niet overeenkomen. De grondstromen die wel 

binnen hel proiect kunnen plaatsvinden, moeten zogoed 

mogelijk worden gestuurd. Dal beteken) dal /oveel mogelijk 

grond wordt hergebruikt en dat het transport van de grond 

zoveel mogelijk wordt beperkt. De/e beperkingen komen ten 
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goede aan het energiegebruik, de hinder en overlast vooi 

omwonenden en de vermindering van afvalstoffen i de grond 

die niet kan worden hergebruikt l. In hel achtergronddocu­

ment 39 z i jn de grondstromen per alternatiel ol varianl 

geoptimaliseerd. Optimalisatie is in hel kader van deze studie 

gedefinieerd als hei maximaal hergebruiken van vrijkomende 

grond tegen minimale kosten. In figuur 7.1 zi jn de gronds­

tromen van alternatieven VIM en VI 2 gev isualiseerd op een 

grondstromenkaart. 

Betonbaan Lunetten - Bunnik 

Een verschoven <i variant ol ieder ontwerp breder dan .' K I 

maakt de betonbaan lussen Lunetten en bunnik onbruikbaar, 

1 en dergelijke ingreep maakt verbreding naar het zuiden 

noodzakelijk, omdat anders geen gebruik gemaakt kan 

worden van het huidige tr.ue. In aanmerking genomen dat 

die baan net in 1998 gereed is gekomen, is dal in dit opzichl 

dus een weinig duurzame oplossing. 

Fasering van het werk / bouwmethode 

VOOI duurzaam bouwen - en dan met name voor hergebruik 

van materialen die vr i jkomen bij opbreken o f aanpassen van 

de weg en hel SPOOI - is de lasermg \.m hel weik cruciaal. 

Aangezien in dit stadium van het project nog geen uitspraken 

gedaan kunnen worden over een mogelijke fasering van hel 

weik, ol ovei de Ie volgen bouwmethode, is dil een kritische 

factor voor de uitkomsten van de Studie naar realisatie van 

een gesloten grondstoffenbalans. 

7.2.2 Ruimtebeslag 

bi j de verschillende ontwerpen is getracht het ruimtebeslag 

van de alternatieven zo klein mogelijk te houden, bij het 

ontwerpen van de verschillende alternatieven hebben de 

ontwerpers de opdracht gekregen om binnen de voor­

waarden \.»\ de Richtl i jn Ontwerp Autosnelwegen - het 

ilvvai sprofiel /o smal mogelijk te houden. 

Brede b e r m e n 

Wat is - in hel kader \,\n duurzaam bouwen - beter: brede ol 

juist smalle zu en middenbermen? I en voordeel van brede 

bermen zonder obstakels is dat er geen geleiderail ol andere 

voertuigkerende constructie nodig is. I en ander voordeel van 

extra brede bermen is dal hel mogelijkheden bied) voor extra 

maatregelen voor inpassing van de weg in het gebied, zoals 

ecologisch bermbeheer, de aanleg van kabels en leidingen en 

maatregelen legen run olt. Omwi l le van ruimtebesparing zi jn 

de bude bermen ei hier losgelaten. De milieueffecten van 

geleider.nl alspoehng van / ink moet bij de detail lering van 

hel ontwerp in de OTB-fase worden gezocht, ben coating, 

andere constructies of ander materiaal (hou! I kunnen een 

oplossing bieden. De wens om in het onlwerp ru imte Ie 

reserveren VOOI een extra Strook kabels en leidingen ol vooi 

toekomstige aanpassingen is eveneens losgelaten. I bei mee is 

ingeleverd op de flexibil iteit in hel ontwerp. 

file:///-.tn
http://geleider.nl


Aansluiting / Omleidingen 
Minimalisatie van ruimtebeslag is ook een voorwaarde 
geweest voor hel ontwerpen van de aansluitingsvorm'krappe 
Haarlemmermeer', om de landgoederenzone bij Driebergen 
N22S] te sparen. Een ander voorbeeld van minimalisatie van 

hel ruimtebeslag is de realisatie van verkeersregelinstallaties 
in plaats van minirotondes. Hei totale ruimtelicslai;, maai 
nok de aanwezigheid van knelpunten is aanleiding geweesl 
voor onderzoek naar de omleiding en verschoven (I bij I >rie 
bergen. 

Tunnel en tuimtebesparende constructies 

Tunnel 

Voor de in passing van de omleiding van weg en spoor bij 
Maarn is de optie van een tunnel naar voren gebracht. I-en 

tunnel lijki in eerste instantie een goede oplossing om 
(directe) milieueffecten op de omgeving te verminderen en 
pasi in hei denken van meervoudig ruimtegebruik. Maar 
een tunnel scoorl op materiaalgebruik en energieverbruik 
slechter dan een varianl bovengronds. Voor de bouw van een 

Legenda 

i (ontwerp) rijksweg 

—> • spoorweg 

— . SUtlOfl 

l " W ] aansluiting 

stedeli|kgebied 

water 

« • ^ berekende grondstroom aanvoer van/alvoer naar builen het project 

) berekende grondstroom binnen het proiect 

1600 m1 volume 

K 1 grondsoort, categorie-indeling BSB 

1 categone 1 D schone grond 

Z zand W e e n K klei 

tromenkaart 
De liguui illustreei l de 

voor het alternatie! met een omleiding in Maarn 

Ditalternai en later stadium van de 
studie afgevallen l n ///» in 

het grondstromenondertoek doorgerekend Dit 

alternatie! toont het duidelijkst het belang van 

•rondstromenplan 
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tunnel zijn veel primaire grondstoffen nodig. Een zo smal 

mogelijke tunnel staal haaks op de veiligheid: er blijft dan 

geen «I te weinig ruimte over vooi hulpverleners. Als daarbij 

ook nog eens in aanmerking wordt genomen ei.11 er me! 

gebouwd m.ig worden op hel tunneldak, dan wordt duidelijk 

dat een tunnel uiteindelijk weinig ruimtebesparing oplevert. 

Ruimtebesparende constructies 

In alternatieven bieder dan 2 \ -1 wordt aan de zuidzijde 

I Loolaanl een ruimtebesparende constructie geplaatst om de 

bebouwing daar - woningen en kantoren - te sparen. Voor de 

noordzijde geldt eveneens dat een luimtebesparende 

constructie kan worden gebruikt om ruimte te besparen in 

de landgoederenzone. In de omleiding Maarn wordt in de 

heuvel aan de zuidzijde een talud gebruikt en aan de noord 

zijde een luimtebesparende constructie gecombineerd met 

schermen. De beslissing om hier een ruimtebesparende 

Constructie te gebruiken in plaats van een talud is genomen 

op basis van minimalisatie van het ruimtebeslag. 

LCA Geluidwerende voorzieningen 

Zowel bil aanpassing uitbreiding van de A U als inde 

autonome ontwikkel ing zijn nieuwe geluidwerende voorzie­

ningen gepland. Met het oog op ruimtebeslag en Je \ raag in 

hoeverre geluidsschermen ol -wallen het beste scoren op 

. riteria van duur/aam bouwen, is een levenscyclusanalyse 

(LCA) uitgevoerd. (I t i i een Icvcnsi wlus.inalysc wordt 

nagegaan wat de milieubelasting is van een product tijdens 

de gehele levenscyclus: van aanleg en gebruik tot sloop. 

Hieronder is het resultaat van het onderzoek naar de milieu 

profielen als voorkeurreeks aangegeven 

l. geluidsschermen uitgevoerd niet pv-zonnecellen; 

2.geluidswal uitgevoerd met lokale grond (transportalstand 

Hun); 
.*. geluidsscherm met gecoate geleiderail; 

4.geluidswallen uitgevoerd met grond (transportalstand 

3 - lOkm); 
5, overige varianten. 

Energieverbruik 

Energieverbruik voor realisatie van het werk. aanleg of 

aanpassing van de weg, kan worden uitgedrukt In: 

• energie voor winning, productie en transport van grond­

stoften (w.o. ook grondverzet en -transport); 

• energie voor realisatie van het werk (energieverbruik 

materieel tijdens aanleggen van de weg). 

Geluidsschermen uitgevoerd met pv-zonnecellen hebben een 

betere milieuscore dan geluidsschermen zonder ol een 

geluidswal Schermen met p\ zonnecellen hebben een 

positieve score, omdat hiermee duurzame energie kan 

worden opgewekt (zonne-energie is schoner dan energie uit 

tos.iele brandstolten . 

Geluidsschermen scoren in het algemeen slechter dan een 

geluidswal uitgevoerd met grond die vrijkomt bij biivoor 

beeld grondverbetering of -verzet. Heden hiervan is het 

gebruik van gecoate geleiderail in Combinatie met schennen 

als voertuigkei ing en het wapciiiiigssta.il in de fundering van 

het scherm. De geluidswallen uitgevoerd met grond die ovei 

een langeie afstand wordt getransporteerd ( 10 km) SCOOrl 

slechter dan eeir geluidsscherm. Transportafstand van de 

grond (energieverbruik 1 en de maatvoering bepalen de 

milieuscore van een geluidswal. I en geluidswal kost ook 

meer ruimte. Het extra ruimtebeslag zit 111 de breedte van de 

constructie en de situering van de wal ten opzichte van de 

we;; een geluidsscherm kan dichter bij de weg geplaatst 

worden; bi jkomend voordeel is dat hiermee ook bespaard 

kan worden op de hoogte van de voorziening). 

Op basis van de resultaten uil de 11 A studie is als uitgangs 

punt in hei ontwerpproces \.\n alternatieven gekozen voor 

geluidsschermen met pv zonnecellen. 

7.2.3 Energiebesparing 

Hii de beoordeling van alternatieven op hun energieverbruik 

gaal hel 0111 de totale hoeveelheid energie die wordt gebruikt 

voor de aanleg, hel instandhouden en hel gebruik van de 

weg, over de gehele levensduur van de weg. In de gebruiks­

fase ^.tn de weg wordt al de nodige aandacht besteed aan 

energiebesparing op het gebied \,m kunstwerken, 

wegsignalei ing en openbare verl ichting. Voor deze studie is 

ook aandacht besteed .\.u\ het verminderen van het energie 

verbruik voor aanleg, realisatie en beheei en onderhoud aan 

de weg. 1 nergieverbr uik door hel wegtransport is me! 

meegerekend omdat dit aan bod komt bij het aspect Uu In, 

waar de emissie van luchlveronlreinigende stollen is 

berekend. 

In de energieanalyse zi\n de volgende posten meegenomen: 

• ontgraven van het tracé en aanbrengen van grond; 

• realisatie van het ophooglichaam van de weg; 

• fundering; 

• astaltlaag (onderlaag en deklaag); 

• kunstwerken (bruggen en viaducten) 

Energ ieana l yse 

len behoeve van de beoordeling van alternatieven (en 

varianten) op hei energieverbruik is een energieanalyse 

Uitgevoerd. Voor het maken van een vergelijking is de 

energie-inhoud van hel .iltcrn.itiel" bepaald volgens een 

Trajeclnota M F R / A I Z ut irchi.vernrndj. i l Deel B atpectnoU 
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methode vergelijkbaar mei die van ecu levenscyclusanalyse. 

In hel onderzoek is uitgegaan van een Functionele levensduur 

van KO ja.ir (de minimale levensduur van een kunstwerk). 

W e g v e r l i c h t i n g 

Hei energieverbruik van wegverlichting als de wen eenmaal 
in gebruik is genomen, is een onderwerp dal thuishoort in de 
i n li lase. Omdal op dil momeni nog onbekend is waar en 
welke type lichtmasten geplaatst worden, is hel nog niel 
mogelijk hel energiegebruik voor verlichting uil te rekenen. 
(He i wogen kan worden om niet hel OOg op energiebcspa 

r ing de wegverlichting ie beperken lol aansluitingen, weel 

vakken en spils- ol wisselslroken. 

7.3 C r i t e r i a 

I K < onunissie m.e.r. heeli in haar richtl i jnen aangegeven dal 

aandacht moet winden besteed .i.m aspecten x.\\\ duurzaam 

bouwen en duurzaamheid. 
In de richtl i jnen Van de Commissie m.e.r. staat aangegeven 

dal criteria moeten worden afgeleid van: 

• energiegebruik I realisatie / gebruik van infrastructuur); 

• gebruik van ruimte en grondstoffen. 

Verder is de volgende algemene r icht l i jn van de commissie 

van belang voor duur/aam bouwen: 'behalve de directe 

effecten moeien ook de afgeleide effecten worden 

beschreven, zoals de effecten van ie initiëren veranderingen 

in ruimtegebruik en groiulstottengebruik. bijvoorbeeld bij 

gebruik x.m ophoog/and ol grind.' 

7 .3 .1 W e r k w i j z e en u i t g a n g s p u n t e n 

Een alternatie! dal bijvoorbeeld goed scoort op landschappe­

lijke inpassing, kan op grondstolïcngcbruik slechl SCOren. 

Met andere woorden: doelstellingen op het gebied \,\i\ 

duur/aam bouwen kunnen soms tegenstrijdig / i |n aan doel 

stellingen van andere aspecten. Daarom is ervoor geko/en 

duurzaam bouwen apart Ie behandelen in de gebiedsnola en 

niel Ie laten meewegen bij de beoordeling van de varianten 

op deelgebiedsniveau, 

Naasl beoordeling van de alternatieven op de dl ie genoemde 

speei punten (grondstoffen, ruimtebeslagen energiebcspa 

ring) zijn de alternatieven ook beoordeeld op de vraag hoe 

'toekomstvast' de geko/en oploSSingSI kh l i ng is en in 

hoeverre hel alleinatjel beantwoord) aan de wens van de 

omgeving, in relatie to l planologische Ontwikkelingen in hel 

studiegebied nu en in de toekomst. I >c/c vorm van 'duur 

/ . lamheid' - hoe lang gaat hel idee mee' - vindt plaats bui len 

hel aspect duur/aam bouwen, aangezien de/e beoordeling 

aspectoverstijgend is. 

t litgangspunt van de trajectstudie was, dal de speerpunten 

van duur/aam bouwen in alle alternatieven tot u i t ing 

moesten komen en niet alleen beperkt mochl bli jven lot hel 

Meest Mil ieuvriendeli jk Alternatief, l iet uitdenken en hel 

uitwerken van concrete maatregelen, waarvoor geldl dal de/e 

niet onderscheidend zijn voor de alternatieven, heeft echter 

geen onderdeel uitgemaakt van de beoordeling van alterna­

tieven op duurzaam bouwen. 

binnen de trajectstudie A12 is er voor geko/en duur/aam 

bouwen niet per deelgebied uit Ie wei ken. maai de criteria te 

hanteren voor beoordeling van een alternatief voor het 

gehele tracé, m.a.w. van Utrecht tot Yecncndaal. 

7 .3 .2 W a t b u i t e n b e s c h o u w i n g b l i j f t 

In de Studie naar grondstul lcngchruik, energieverbruik en 

ruimtebeslag zijn de aansluitingen van de A I2 op het onder 

liggend wegennet (aanpassing bestaande aansluitingen en 

realisatie van de gecombineerde aansluiting Maarn - Maars-

bergen I niel meegenomen, Eveneens is de tunnel voor de 

omleiding Maarn niel bestudeerd. Di l vanwege hel 

ontbreken van een gedetailleerd ontwerp om de grond-

stoffenbehoefte en hel energieverbruik ie kunnen berekenen. 

Verdei ZOU hel opnemen van een tunnel in de beoordeling 

win alternatieven de score van hel betreffende alternatief Ie 

Sterk omlaag (rekken. De realisatie ^.\n een tunnel kost veel 

i primaire) grondstoffen en energie en leverl ten opzichte van 

alternatieven op maaiveld bovengronds weinig ruimtebespa­

ring op, aangezien op de tunnelbak niet gebouwd mag 

worden vanwege strenge eisen vanuit het omwerp. I en aller 

natief waarin de tunnel is opgenomen, zou op basis van de 

uitgekozen duur/aam bouwcnspcci punten de laagste 

(slechtste) score kri jgen. 
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7.3.3 Duurzaam bouwen in het MMA 

Mei de introductie van duurzaam bouwen in het project AI2 
is een bijdrage geleverd aan het integraal ontwerpen van alle 
alternatieven die in de trajectstudie zijn meegenomen. 
Duurzaam bouwen is dus niet beperkt gebleven tol het 
\l \l \. Ook bij de andere alternatieven zijn de uitgangs­
punten voor duurzaam houwen gehanteerd. Bij hel MM \ 
/i|n de doelstellingen voor duurzaam bouwen expliciei 
gemaakt. 

De centrale gedachte bij de uitwerking van hel MMA is hei 
streven naar de Icetliaarheidsdoelstell ingeii uil hel na t ionaal 

beleid voor verkeer en vervoer (SVV-II). Uitgangspunt bii hel 
on twerpen van liet MMA was et liter wel dat dit een realis­

tisch, volwaardig alternatief moei zijn en daarbi j ook 

probleemoplossend. Een milieuvriendelijk alternatief zonder 
kans van slagen is geen reële op t ie ol op t imale oplossing. 

In hel kader van hel MMA wordt gestreeld naai een 

minimaal ruimtebeslag niet een maximaal gebruik van hel 
aanwezige wegprofiel. Dit kan worden bereikt door zoveel 
mogelijk hel huidige asfall op de noord en zuidbaan van de 
A 1 2 te benu t t en . H m een oploss ing aan te dragen VOOI de 

spitsuren wordt voorzien in een spitsstrook op de vlucht­
strook. basis voor hel MMA is hel benutlingsaltern.itiel. 
Daarnaast zijn er m hel MMA nog a a m lillende mit igerende 

maatregelen vooi een betere inpassing voorzien. 
In hel MMA zitten geen omle id ingen ol verander ingen in de 

hoogtel igging, aangezien dc/c aanpass ingen een aanzienli jke 

impact i milieueffect en ruimtebeslag) hebben op de 
omgev ing . Met MMA is daa rmee liet al ternat ief mei een 

minimum a.u\ aanpassingen of extra ruimtebeslag ten 
opzich te van d e in de s tudie gekozen le terent ievar iant 

(nu l /nu l n ia \ |, 

O p enkele plaatsen is liet tra»e aangepast om aan de huidige 

n o r m e n van een verkeersveilige autosnelweg te voldoen. 

Bijvoorbeeld de boogafsnijding bij l>riebergen. In Maai n 
wordt zoveel mogelijk het huidige trac< gehandhaafd in 
verband met de doelstel l ingen minimal isa t ie \.u\ ru imtebe­

slag en groi ids lo l lengebruik . Dil kan alleen wanneer het 

spoor mei 160 k m / b gaat r i lden, want dan kan het spoor bij 

verbreding de huidige boog handhaven en de A I 2 als een 

2 \ 2 weg mei spi tss trook doo r M a a m worden gerealiseerd. 

I isen MM \ op strategisch niveau: 

• beperken tau l i le ren au tomobi l i te i t ; 

• beperken sluipverkeer; 

• beperken h inder en m e i last; 

• beperken gro i ids lo l lengebru ik , ru imtebes lag . 

A l T i R N A r i E V Ï N 

0 / O M A X MMA 

VC VB 

vd vd vc2 vc3 vc3 VB1 VB2 VB3 

PASSAGE OMLEIDING OMLEIDING PASSAGE OMLEIDING OMLEIDING OMLEIDING PASSAGE 

grondstoffenbalans 

energieverbruik 

ruimtebeslag' 

nvt J> 

nvt +++ 

nvt 

O/- 0 

./... 
. 'II 

kleinst* <:th f 

grootst: Ie sioie) 

Het huidige ruimtebeslag van de A12 <J 871 450m2 

bil Zussen ruimtebeslag m de laboi ••/> het huidige ruimtebeslag is het v*tra muntebeslag van hei alternatie! 

De hoeveelheid energie (energie inhoud) benodigd voor realisatie van VB2 is met berekend 

Inergieverbnnk zal m weikeliikheid laget W/fl dan bn realisatie van alternatief Vflï 

ooi V( is vooi hel onderdeel gesloten grondstotfenbatans de verdiepte ligging in deelgebied 1 van deze variant aangehouden. 

dit om het verschil aan te geven tussen huidige hooRte en verdiepte ligging 

figuur 7 m alternatieven op gesloten i Henbalans, energieverbruik en ruimtebeslag 
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7.3.4 Vergelijking van de alternatieven 

Toelichting op de tabel 
In de tabel staan de alternatieven uil de trajectstudie die 
beoordeeld zijn op de duurzaam-bouwenspeerpunten: 
gesloten grondstoffenbalans, energieverbruik (energie-
inhoud wegconstructie / kunstwerken) en (totaal) ruimtebe-
slag. 
• Voor lui alternatie! nul nul-ma\ is geen onderzoek uitge­

voerd vooi duurzaam bouwen. De wegconstructie en de 
vvegvoor/ieningen worden bij ilil .iliern.iliel imme-r-. niel 
aangepast. 

• Naasl de alternatieven nul / nul-m.ix, MMA, VC en Vil /iin 
ei nog \er~> hilleiule andere varianten waarvoor een studie 
iv uitgevoerd. Er /iin bijvoorbeeld variaties in rijstrookindc-
lingen, in hoogteligging (hoge ligging, maaiveldligging en 
verdiepte ligging) en er /.ijn twee omleidingen verschoven 
G-variant, omleiding Ma.irn). In figuur 7.1 /iin alleen de 
varianten passage Maarn en omleiding Maarn uit de 
Utrechtse Heuvelrug meegenomen, aangezien van de/e 
omleiding mag worden verwacht dat dit een wezenlijke 
invloed heelt op -Ie score van al ternat ieven. 

• Afhankelijk van het belang dal wordi gehecht aan energie­
verbruik, grondgebruik en ruimtebeslag (welke telt het 
zwaarst?) zijn hel MMA-alternatief en hel VC2-alternatief 
de beste alternatieven aK het gaai om milieubelasting. I let 
\ lil ahernatiei levert ten opzichte van de overige alterna­
tieven de meeste milieubelasting op. De verschoven en 
verdiepte varianten liggen lussen de / e Iwee uitersten in. 

• De hoeveelheden vrijkomende en benodigde grond zijn op 
basis Van een aantal a a n n a m e s berekend. De uiteindelijke 

grondbalansen kunnen pas berekend worden als de alterna­
tieven definitiel ontworpen /iin. 

De verschillen in effecten op de gesloten grondstoffenbalans 
en energieverbruik voor de verschoven t I-varianten en de 
variatie in hoogteligging «orden meegenomen in de gevoe­
ligheidsanalyse die hieronder is aangegeven per diiur/aam-
bouwenspeerpunt. 

Grondstoffen 

Verdiepte liggingen, omle id ingen en VI! v.u laiitcn scoren 

slecht, omdat in alle gevallen hiervooi veel grondverzet nodig 
is. I let MMA heeft de score nul gekregen, omdat materiaal 
dat nodig is van bui ten moet komen . Binnen V< zijn er 

s tukken waar het Ie veel van hel ene gedeelte benul wordt ten 

behoeve van het tekort in het andere . 

R u i m t e b e s l a g 

Wat het ruimtebeslag betreft, scoren de var ianten van 

Y( beter dan die uil VB. Dit verschil is vrij eenvoudig te 

verklaren. De VB-varianten gaan uit van een andere 
rijstrookindeling dan VC. In VB worden 4 rijbanen gereali 
seerd met per baan 2 rijstroken. In VC worden 2 r i jbanen 

gerealiseerd, mei per baan l rijstroken. Aangezien er een 
zekere afstand moet bestaan tussen ' r i jbanen (ontwerpeis 

uil de Richtlijn O n t w e r p Autosnelwegen I nemen de banen 

uit het VB meer plaats in I n : hoe langer een variant, hoe 

meer ruimte de/e inneemt. 
Dat een omleidingsvariani slechtei scoort dan een ligging op 
het huidige tracé komt doorda t er extra maatregelen nodig 

/ i in ten behoeve van minimalisat ie \.\n hel ruimtebeslag van 

hel aherna t ie i op het huidige t racé. I en verdiepte ligging 

heelt geen invloed o p de score van ru imtebes lag , o m d a t ook 

hierbij la luds worden gebruikt , Alleen wanneer r u imtebe 

spa rende cons t ruc t ies worden gebru ik t , wordt lokaal 

bespaard op ruimtebeslag. 

Energiebesparing 
Zoals eerder aangegeven in dit hoofdstuk, is bij de bereke 

ning van het energieverbruik van de al ternat ieven en de 

vai ianten gekeken naar de benod igde hoeveelheid grond­

stoffen en energie voor realisatie \.\n de wegconstruct ie , de 

kunstwerken 'bruggen, viaducten) en andere voorzieningen 
langs de weg. Aanslui t ingen van de A12 op het onder l iggend 

wegennet /ijn niet m e e g e n o m e n . De v e i u . u h t i n g d . i l de 

zwaarste verbredingsal ternat ieven (VB1.VB2 en VC2) het 

slechtst scoren is u i tgekomen. De andere verbredingsal terna­

tieven scoren ongcvcci geluk ten opz ich te van elkaar. Het 

effect \.\n de omle id ing bij Maarn o p de totaalscore voor 

energieverbruik is min imaal . In de scoielabel is het verschil 

tussen het huidige t r .uc en .Ie omle id ing Maa rn niet t e rug te 

v inden. Dil komt doorda t er relatief veel energie gebruikt 

wordt met het oppervlak astalt en de lengte aan geleiderail 
cons t ruc t ie . De /e hoeveelheden verschillen n u l veel in de 

al ternatieven 'hu id ig t racé ' en 'omleid ing Maarn'. Wel komt 

duidelijk naar voren dat de lengte van het door t rekken van 

de hoofd- en paral le lbanen in VB of de gecombineerde 

vei b ied ing m Vt r icht ing Maarsbergen een negatiel effect 

heeft o p het energieverbruik . Hoe kor ter de variant , hoe 

beter het alternatief SCOOrt o p energie. 

Conclusie 
1'it de vergelijking van al ternat ieven v.<\\ hel project blijkt 

duidelijk dat hel MMA de meesl gunstige d u u r / a a m -

b o u w c n s i o r c heelt op de dr ie gekozen spee rpun ten (bij doel­

stelling gesloten grondstoffenbalans score '0', maar een 

minimum .nn grondverzet I. Op basis van de resultaten van 
de verschillende onderzoeken mag worden geconcludeerd dal 
met realisatie van het MMA de beste bijdrage wordt geleverd 

aan de doelstel l ingen van d u u r z a a m bouwen , zoals de / e /ijn 

gekozen b innen hel project A l 2 . 
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7 . 4 . 1 G r o n d s t o f f e n 

7 .4 D u u r z a a m b o u w e n in d e O T B - f a s e 

Tijdens hel ontwerpen van i k alternatieven in de traject-

studie is veel aandachl besteed aan de inpassing van de alter­

natieven. Inpassingsmaatregelen (mitigerende maatregelen 

die niet direct (extra) ruimtebeslag betekenen, o f waarop de 

alternatieven onderl ing niet verschillen, aangezien /e in alle 

ontwerpen nog kunnen worden meegenomen, zijn niet 

meegenomen in het maken van het ontwerp. 

In de volgende fase n.\ het besluit om een alternatie! verder 

uil te werken, de t»l'B-lase - moet worden hekeken ol de/e 

maatregelen alsnog Verder uitgewerkt kunnen worden en 

opgenomen kunnen worden in het programma van eisen 

voor het ontwerp van de A I 2 . Dit met als doel deze maatre 

gelen uiteindeli jk op te nemen in het bestek. 

In de trajectstudie Zijn keu/es gemaakt op het gebied van 

duur/aam bouwen die in de OTB-fase verder uitgewerkt 

moeten worden. Bijvoorbeeld meer gedetailleerd onderzoek 

naai de optimalisatie van grondstromen binnen het gekozen 

alternatief en onderzoek naar de technische haalbaarheid om 

p\ zonnecellen te integreren in het ontwerp van geluids­

schermen, In de OTB-fase, maar ook m de voorbereiding op 

het werk en bij realisatie worden wellicht ook nog andere. 

nieuwe onderwerpen aangedragen, die meer toegesneden zijn 

op het ontwerp. Bijvoorbeeld de materiaalkeuze ol andere 

concrete duur/aam houwcnmaatregelcn die in het kader \.i\) 

de/e studie nog met / l in genoemd. 

ben instrument vooi het uitvoeren van maatregelen op hel 

gebied van duur /aam bouwen is het Nationaal l'akkel 

Duur/aam BouwenGWW. Rijkswaterstaai was een van de 

init iatiefnemers voor het ontwikkelen van dit pakket. Bij de 

uitvoering \.\i\ de werkzaamheden wordl algewogen welke 

maatregelen uit dit pakkel van toepassing zijn. In de I ' I B 

fase van het project A12 moet de afweging worden geinaakl 

welke maatregelen uil dn duurzaam-bouwenpakket worden 

gebruikt om hel ontwerp en uiteindeli jk de weg duurzamer 

ie realiseren en ie beheren. 

O p t i m a l i s a t i e g r o n d s t r o m e n 

In de OTB-fase moei een verdere optimalisatie op gronds­

tromen worden uitgevoerd om grondverzet te minimaliseren 

en om de hinder voor de omgeving (veroorzaakt vlooi grond 

transport i ie beperken. 

Toepass ing secunda i re g r o n d s t o f f e n 

In het kader van duur/aam bouwen wordt toepassing van 

secundaire grondstoffen Ier vervanging van primaire grond 

Stoffen, /oals /and en gr ind, gestimuleerd. Wanneer in de 

OTB fase wordl gekozen voor het gebruik van bepaalde 

secundaire grondstoffen (categorie 2 en/of bijzondere 

categorie bouwstoffen I, dan moeien er zogenoemde IBC-

maatregelen getroffen worden. IBC staal voor: Isoleren. 

Beheersen en < ontroleren. IBC-maatregelen zijn wettelijk 

voorgeschreven om het mil ieu Ie beschermen wanneer mate­

rialen worden gebruikt die mil ieuverontreiniging kunnen 

veroor/aken. 

Tevens dient er rekening gehouden te worden mei mogelijke 

Verontreiniging van de bodem / omgeving door hel 

toepassen van deze bouwgrondstoffen. De situatie in het veld 

is van belang om een inschatting te kunnen maken ol secun­

daire grondstoffen kunnen worden gebruikt en wal de 

invloed is van de/e keu/e op het ontwerp en de mil ieukwali­

teit van de omgeving. De afweging ol secundaire grond-

stollen moeten worden gebruikt is meegenomen in de Studie 

naar optimalisatie van grondstromen. 

Toepass ing van v e r n i e u w b a r e g r o n d s t o f f e n 

In het verder detailleren van het ontwerp moei worden 

bezien welke mogelijkheden er zijn om vernieuwbare grond-

stoffen in ie zetten ter vervanging van primaire grondstoffen 

/and i. Mogelijke toepassingen zi jn: houten geluidsschermen 

en een voertuigkering uitgevoerd m hout (houten gelelde 

rail). 
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7.4.3 Energie 

7.4.2 Ruimtebeslag 

Geluidwerende voorzieningen 

Bij de verdere optimalisatie van het ontwerp van gcluids 

schermen, in latere fasen van hel project! heeft hel de 

voorkeur dat de pv-zonnecellen geïntegreerd worden in de 

constructie van liet scherm. Wel dient er rekening gehouden 

te worden met de benodigde hoek voor een efficiënte ener­

gieopwekking [juiste zon-instraling). 

In de ontwerpfase moei aandacht worden besteed aan male 

riaalkeuze en kan worden gekozen voor sober, slank, demon­

tabel en modulair bouwen van geluidsschermen. Tevens moet 

bekeken worden welke maatregelen genomen kunnen 

worden om verontreiniging \dn bel milieu door afspoeling 

v.\n zink te voorkomen. Bij de verdere optimalisatie van het 

omwerp van hel gekozen alternatie! dient bij strakke 

bundeling win weg en spoor bestudeerd te worden of het 

mogelijk is een geluidsscherm te plaatsen in de berm tussen 

weg en spoor. 

Bermen en bermsloten 

Binnen hel project is gekozen voor realisatie van smalle 

bermen. Hierdoor is het nood/.ikeliik in hel ontwcip voer 

luigkerende constructies op te nemen. Bij de verdere detaille­

ring van hel ontwerp dienen er alternatieve constructies 

bestudeerd te wenden die zo min mogelijk ruimte innemen. 

Om te besparen op het gebruik van wildrasters kunnen in de 

OTB-fase bermsloten ZO ontworpen worden dal ze ook als 

w i l d k e r i n g k u n n e n d i e n e n . 

Pv-zonnecellen 
In de trajectstudie A12 wordt er vanuit gegaan dal waar 

mogelijk pv-zonnecellen worden geïntegreerd in hel omwerp 

van de geluidsschermen, in de (ITB-fase moei worden uitge 

zocht op welke wijze p\ zonnecellen in hel omwerp kunnen 

worden opgenomen. 

Wegverlichting 
In de OTB-fase moet aandacht worden geschonken aan: 

• energiebesparingsmogelijkheden bij realisatie van hel werk; 

• gebruik \.\n energiezuinige verlichting (armaturen én 

l a m p e n ) en 

• mogelijkheid om wegverlichting te vervangen door I I I ) 

oriëntatieverlichting. 

7.4.4 On twerp en beheer en onderhoud 

Toekomstvastheid 
I 'e constructie van kunstwerken moet zo ontworpen wolden 

dal de/e, wanneer hel verkeersaanbod op de AI2 in de 

toekomst verandert, ook geschikt is voor andere verkeers­

middelen dan auto's en vrachtwagens. 

Er moeien materialen en constructies gekozen worden die 

een minimum aan onderhoud vergen in de gebruiksfase van 

de weg. 

Beheer en onderhoud 
Bij realisatie van hel werk zou een geïsoleerde bouwmethode 

kunnen worden gebruikt voor het tegengaan van aantasting 

en hinder voor de omgc\ ing, 

7.5 Ver ta l ing naar de ef fectentabel 

In de ehTectentabellen in de drie gebiedsrapportages komen 

de resultaten uit dit hoofdstuk niet direct terug. Duurzaam 

bouwen was met name een ontwerpuitgangspunt en hel heelt 

zich vertaald in de opbouw van de alternatieven. 

Dat wil dus geenszins zeggen dat hei onderwerp niel relevant 

is geweest! 

| 103 



GELUID EN 

TRILLINGEN 

Het wegverkeer op de A12 en het onderl iggend wegennet 

veroorzaakt ge lu id . M e n s e n , maar ook dieren kunnen daar 

last van hebben. In de W e t geluidhinder zijn normen 

vastgesteld, zodat duidel i jk is hoeveel geluid in bepaalde 

omstandigheden nog aanvaardbaar is en bij welk 

geluidniveau maatregelen genomen moeten worden . Deze 

normstel l ing is puur gericht op de hinderbeleving van 

mensen. 

8 .1 I n l e i d i n g 

8 . 1 . 1 G e l u i d 

Normen voor g e l u i d 

Die normen voor geluid / uu gebaseerd op onderzoek waarbij 

aan mensen i~ gevraagd hoeveel hinder / i i ondervonden van 

hel geluid in hun omgeving. Daarnaast is gemeten hoe het 

gesteld was mei de geluidbelasting in die omgeving. Zo werd 

hel mogelijk om de subjectieve geluidbeleving al Ie /ellen 

tegen de objectieve, meetbare geluidbelasting. 

Uit die onderzoeken bleek onder andere dal niet iedereen 

de/ellde boeveelheid geluid even hinderl i jk vindt. Ook bleek 

dat hel geluid van een snelweg hinderli jker wordt gevonden 

dan hei geluid van bijvoorbeeld een spoorl i jn, Aan de band 

van dit somt belevingsonderzoeken is hel verband tussen 

geluidbelasting en geluidhinder vastgesteld, zoals dat indica­

tief in f iguur 8.1 is weergegeven. 

I igutir 8 1 

Relatie lussen 

geluidbelast 

hindei 

35 80 

geluidbelasting (LAeq etmaalwaarde) [dB(A)J 
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Een maat voor geluid 

De hoeveelheid geluid die een geluidbron produceert wordt 

uitgedrukt in decibels,afgekort alsdB(A). I en verschil van -

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

van 10 dB(Ai klinkt als twee kier zo hard. I let geluidniveau 

van Mi dB(A) is een waarde die we vaak tegenkomen in de 

Wei geluidhinder. Hei is ongeveer hei niveau van hel geluid 

overdag in een rustige woonwijk. Ter vergelijking: hel geluid 

van een bromfiets levert zo'n 80 dB| \ |, een straalvliegtuig op 

zestig meier alstand l.'ll d B l A l . 

8.1.2 Maatregelen tegen geluid 

I lel geluidniveau v.\n een weg wordt hoofdzakelijk bepaald 

door viei factoren: 

• de hoeveelheid verkeer; 
• hel aandeel vrachtverkeer; 

• de snelheid van hei verkeei; 
• hel type wegdek 

Wanneei de geluidbelasting te hoog is, zijn er drie soorten 

maatregelen om het geluid te beperken: bronmaatregelen, 

overdrac htmaatregelen en isolatiemaatregelen. 

Bronmaatregelen 

De Wel geluidhinder geell aan dal in eersle instantie gekeken 

moei worden naar bronmaatregelen. Dat zijn maatregelen 

die de bron van hei geluid direel beïnvloeden. Zo kan 
bijvoorbeeld in situaties waarbij de ligging van de weg nog 

niet helemaal vaststaat, ervooi gekozen worden om de weg 

verder van de woningen al Ie leggen. ( lok hel verlagen van de 

rijsnelheid en/ol hel toepassen van /eer open asfalt beton 

[ZOAB) - dal veel stiller is dan gewoon asfalt is zo'n bron 

maatregel. 

Overdrachtmaat regelen 

Overdraihlmaalregelen zijn maatregelen die de verplaatsing 

(overdracht) van het geluid beïnvloeden. Als bronmaatre­

gelen niel mogelijk zi jn, komen overdr.u li l maal regelen in 

beeld. Geluidsschermen ol geluidwallcn, maai ook 

verhoogde oï verdiepte ligging l lunnelbak) zijn voorbeelden 

van overdracht maal regelen. 

Geluidsschermen 

I en geluidsscherm zorgl ervoor dal hel geluid mindei wordt 

omdat hei niel meer rechtstreeks de woning bereikt, maar 

een omweg moet maken via de bovenkant van hel geluids­

scherm. In figuur K.2 is dat schematisch getekend. Hoe grolci 

de omweg, hoe meer geluidsenergie er verloren gaat en des ie 

stiller hel wordt. I >il heeft als consequentie dal een geluids­

scherm het meest effectief is, als hel dub t bij de weg staal. 

Een geluidsscherm langs een smalle weg heelt dus meer effeel 

dan een even hoog geluidsscherm langs een brede weg. 

Verhoogde of verdiepte l igging 

Ook de ligging van de weg ten opzichte van l u l maaiveld 

speelt een belangrijke rol voor de hoeveelheid geluid die 

nabijgelegen woningen bereikt. Vaak is een verdiept gelegen 

weg i tunnelbak) sliller dan een verhoogd gelegen weg. Maat-

dat is mei ondel alle omstandigheden zo. Met de twee dwars 

doorsneden in lïguur 8.3 wordt dat toegelicht, 

Figuur 8.2 

Het werkingspnnape 
van geluidschrnnen 

Legenda: ^ ^ ^ weg van het geluid met scherm 
— — — weg van het geluid zonder scherm 
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Verdiepte ligging van de weg 

Verhoogde ligging vjn de weg 

Legenda » weg d * hel geluid jllegt om bi| de hixzen te komen 

Figuur 8.3 In de lunnelbak functioneer! do wand van de bak als een 

Het werkingsprincipe geluidsscherm. In de f iguur mei de lunnelbak is te zien dal 

uidschermen bi\ hel geluid van de linker personenauto via een rechte l i jn l>ii 

verhoogde • de bovenste verdieping \M> de woning kan komen. 

wegaanleg Bij de figuur van de weg mei verhoogde ligging, is een 

geluidsscherm mei dezelfde hoogte als de wand van de 

lunnelbak ingetekend. Nu wordt de rechtstreekse lijn onder­

broken door het geluidsscherm. Dal betekent dal bij de hoger 

gelegen weg het geluid beter afgeschermd wordt. I lel is dus 

afhankelijk van de positie \.\n de nabijgelegen woningen o f 

een verhoogde o) verdiepte ligging effectiel is. 

I s o l a t i e m a a t r e g e l e n 

Soms hebben bron en ovcrdrachtsmaaltcgelen onvoldoende 

effect, zijn ze te duur of zijn ze om andere redenen niet 

gewenst. Met geluidsisolatie van woningen door dubbel glas 

en speciale geluidgcdemptc venti lat ievoor/ieningen, kan 

worden voorkomen dat het geluidniveau in de woning te 

hoog is. Rijkswaterstaat dient in dat geval een speciale 

ontheffingsprocedure te volgen om de/e hogere geluidbelas­

ting buiten op de gevel als toelaatbaar vast te laten stellen. 

C u m u l a t i e van g e l u i d 

Wegverkeer is niet de enige bron \.\n geluid in het studicge 

bied. De belangrijkste andere geluidbron is in dit geval de 

HM Oost Verschillende geluidbronnen kunnen echter niet 

/onder meer bij elkaar worden opgeteld. Duidel i jk is dal hel 

geluid \.\n een autoweg andeis is dan dat van een autoweg en 

een spoorl i jn. In bepaalde gevallen cumuleert het geluid en 

kan dan voor meer hinder zorgen. In de r icht l i jnen van de 

Commissie M l R is aangegeven dal aandacht dient te worden 

besteed aan de cumulatie van geluid. 

Om ondanks hel feil dal verschillende soorten geluid mei 

zomaar kunnen worden opgeteld - toch de effecten in beeld 

te brengen van de cumulatieve geluidhinder, heeft hei NIPG 

TNO |l i t . I | een methode omwikke ld , die bekend is onder de 

naam Methode Micdcma. 1 >c/c methode gaat ervan uit dat 

soorten geluidbelasting energetisch kunnen worden opgeteld 

naar rato van hun hindercoéli icienlen. De gecumuleerde 

geluidbelasting wordt ook wel Mil ieukwaliteitsmaal ( M K M ) 

genoemd. Aan de hand van de/e M K M wordt een indruk 

verkregen \,\n hel akoestische klimaat in een bepaald gebied. 

In het geluidon.ler/oek, dat in het kader van de/e Traject­

nota M l l< is verricht, zijn de toetsingscriteria bepaald voor 

zowel het wegvei keel slawaai alleen, als voor hel gecumu­

leerde geluid van weg en railverkeer. 

8 . 1 . 3 T r i l l i n g e n 

Trillingen ontstaan voornameli jk wanneer voertuigen over 

oneffenheden ri jden. Vooral hel vrachtverkeer speelt daarbij 

een rol. De tr i l l ingen verplaatsen zich door de bodem en 

kunnen zo een woning bereiken. Omdal de Sterkte van de 

tr i l l ingen in de bodem snel afneemt, zijn de/e op grotere 

afstand minder goed waar te nemen. In de situatie van auto­

snelwegen zi jn de afstanden lussen de weg en de woningen 

meestal ZO groot dal een eventuele t r i l l ing al /over is 
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8.2 W e t g e v i n g en be le id 

8 . 2 . 1 W e t g e v i n g 

• Voor hel gemak 

wordt hier alleen over 

woningen gesproken 

h geldt i 

normen voor hi/zonder 

geluidgevoelige 

•'inngen zoals 

i holen, 

ziekenhuizen. 

verpleegtehuizen 

verzwak) dal deze niet meer is waar te nemen. De prakti jk 

van de afgelopen decennia laai zien dal autosnelwegen /eer 

weinig klachten ovei tr i l l ingshinder opleveren. 

In navolging van de r ichtl i jnen die de Commissie MER voor 

de Irajectnota/MER A12 heef! opgesteld, en gelei op boven 

sl.i.wule gegevens HOI , I l volstaan mei hel lellen van liel aantal 

woningen dal ligl binnen een afstand van 50 meier vanuit de 

kanl van de weg. 

Aangezien er woningen zijn die zowel binnen de 50 meier 

vanuil de kam van de weg als binnen de 50 meur vanuit de 

kanl van de spoorli jn staan, /.il ook worden aangegeven bii 

hoeveel woningen er kans bestaat op tri l l ingshinder als 

gevolg van beide bronnen, 

8 . 1 . 4 Re la t ie met andere aspecten 

In hel aspeel geluid en [r i l l ingen slaat de mens in zi jn leef­

omgeving eenlraal. Maar naast directe ol ieden op de mens, 

hebben geluid en [r i l l ingen ook effeel Op de beleving van 

gebieden met recreatieve waarden en de verstoring van n u l 

name vogels in l'aunagcbiedcn. Er is dus oen relatie met de 

aspecten recreatie en natuur. Om aan de wettelijke normen 

Voor de geluidbelasting te kunnen voldoen, worden op 

sommige locaties geluidsschermen geplaatst; de kosten van 

deze S< hermen maken deel uit van de kostenraming, zodat 

ook hel aspeel kosten in beeld komt. Daarnaast kunnen 

geluidsschermen visuele hinder veroorzaken, Deze visuele 

hinder komt aan de orde in het hoofdstukken Sociale 

aspecten en leefmilieu en in hel hoofdstuk I andschap van 

deze nota, 

In de Wel geluidhinder is vastgelegd welke geluidniveaus in 

welke situaties / i |n toegestaan. Zn wordt bijvoorbeeld a.inge 

geven hoe groot het onderzoeksgebied voor geluidhinder 

moet zijn, hoe hoog de toename mag zijn onder bepaalde 

omstandigheden en wal hel geluidniveau binnen in 

woningen mag zi jn, Op de/e onderwerpen gaan we hieronder 

korl in . 

G e l u i d z o n e en o n d e r z o e k s g e b i e d 

Bij de reconstructie ol de aanleg v.\u een nieuw weggedeelte 

gelden de normen die in de Wel geluidhinder zijn 

opgenomen voorzover de woningen in de geluidzone van 

een weg liggen. De breedte van de/e zone hangl al van hel 

aantal ri jstroken: bij 2 \ 2 rijstroken is d i l 400 meier en bij 2 

\ 3 rijstroken ol meer is de geluidzone 600 meier breed. Vooi 

alle woningen die in d i l gebied liggen /al bij hel (ontwerp) 

Iracébesluil duideli jk moeten worden ol .i.\n de normen 

wordt voldaan of dal er maatregelen moeten worden 

getroffen, Woningen die builen de zone liggen, komen niel in 

aanmerking voor maalregelen. / e kunnen echter wel 

profi leren van maalregelen voor dichter bij de weg gelegen 

woningen. 

Bij de vergelijking van de varianten vooi de A l - speelt hei 

onderliggend hoofdwegennel (OWN) ook een rol. Afhanke­

lijk van de capaciteit die wordt aangeboden op de A 12 zal de 

verkeersintensiteit variëren op dil O W N . Zodra de/e variatie 

ZOU kunnen leiden tol een significante af- ol toename \M\ de 

geluidbelasting, zijnde meer dan I clB(A) verschil t.O.V, de 

autonome situatie, is hel van belang ook de/e negen mee te 

nemen in de studie. Op basis van dit cr i ter ium is vooral 

gaand aan het geluulonder/oek een selectie van relevante 

onderliggende hoofdwegen gemaakt. Aldus bleek dal de 

parallelroutes van de A U , alsmede de diverse dwarsverbin 

dingen van de/e wegen naar de A I2 van belang waren om 

mee Ie nemen in hel onderzoek. 1 'e relevante parallelroute 

zijn: 

• de N-ll I van Utrecht naar Bunnik 

• de N224 van Zeist naar De Klomp 

• de N22') van Bunnik naar langbroek 

• de N225 van Driebergen naar I Isl 
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• De waarde voor het 

binnenmveau varieert 

afhankelijk van de 

..in i5 dB(A) 

(nieuwe situal 

mering) 

Voorstel wetswijziging 

In de periode waarin het geluidonderzoek voor 

deze Tra/ectnota werd afgerond, is een wetsvoor­

stel voor de wijziging van de Tracéwet in behan­

deling genomen. Voor het aspect geluid zijn de 

twee belangrijkste wijzigingen die worden voor­

gesteld: 

• het vervallen van een aparte "hogere waarde" 

procedure die volgens de Wet geluidhinder 

nodig is wanneer de geluidbelasting van een 

woning met aan de voorkeursgrenswaarde 

voldoet. Bij de nieuwe Tracéwet is dit 

onderdeel geïntegreerd in de inspraak rondom 

het (ontwerp) tracébesluit. 

• het veranderen van de voorkeurswaarde in 

saneringssituaties van 55 dB(A) naar 50 dB(A). 

De huidige criteria waarmee de doelmatigheid 

van een saneringsscherm moet worden beoor­

deeld zi/n gebaseerd op 55 dB(A). De aangepaste 

criteria die bij de waarde van 50 dB(A) horen 

moeten nog door VROM worden ontwikkeld. In 

deze studie kon daar echter met op worden 

vooruitgelopen en is dus uitgegaan van 55 

dB(A). 

In het (ontwerp) tracébesluit wordt het streven 

om naar 50 dB(A) terug te gaan per locatie 

verder uitgewerkt. Daarbij dient te worden 

opgemerkt dat in veel situaties een ophoging van 

de geluidsschermen vanuit 

landschappelijk/stedenbouwkundige overwe­

gingen door de omgeving niet gewenst is. 

\a. isi de relevante wegen speelt o.>k het minimale geluidni 

veau dat relevant is voor de/e studie een rol. In verband mei 

liet behoud van de stilte in de milieubeschermingsgebieden 

(stiltegebieden) bedraagt d i l minimaal ie onderzoeken 

geluidniveau 4? dB! \ i. 

I let aldus bepaalde onderzoeksgebied loopt van knooppunt 

I unetten tot aan de aansluiting Veenendaal en varieert in 

breedte van 1,5 tol 5 km aan weerszijden van de A l ' . 

R e c o n s t r u c t i e en sane r i ng 

HÜ de meeste varianten gaat bet om wijziging van een 

bestaande weg. De normen van de Wet geluidhinder spelen 

pas een rol als de geluidbelasting in de periode van een jaar 

voor. en tien laar na de wijziging toeneemt mei 2 dB \ " i 

meet. In dat geval noemt de Wei geluidhinder dat een recon 

structie. De toename van de geluidbelasting moet in dat 

geval - voor /over bet geluidniveau hoger is dan 5(1 dB(A) -

worden weggenomen. 

In situaties waarbij bron en oveidraebtsmaattegelen niet 

doelmatig of ongewenst / i i n kan een ontheff ing van de/e 

voorkeurswaarde worden verleend. De uiteindelijke belasting 

mag ei liter niet meer dan 5 d l i l A I hogei / i i n dan VOOt de 

reconstructie. 

Soms is de geluidbelast ing in de bes taande situatie ei liter al 

zo hoog dat ei sprake is van een saneringssituatie. Er moet 

dan worden onderzocht ol de geluidbelasting is terug Ie 

brengen lot een waaide van 55 db lA ) . Het Ministerie van 

VROM heelt m o t de/e sanering l inai iuele / akoestische doel 

matigheidscriteria opgesteld waaruit bli jkt o f een sanerings­

scherm geplaatst kan wenden of met. 

N i e u w e a a n l e g 

Voor de aanleg van een nieuwe weg gelden aparte normen. 

I'e voorkeurswaarde bedraagt 50 dB(A). Uit het geluidondei 

zoek moet duideli jk worden ol het mogelijk is om met bron-

en/of overdraibtsmaalregelen aan deze waarde Ie voldoen. In 

situaties waarin de/e eehler niet doelmatig of ongewenst / m i . 

kan een ontheff ing van de/e voorkcursuaardc worden 

verleend tot een max imum van 60 dBl \ 

B i n n e n n i v e a u s w o n i n g e n 

Als een woning niet voldoet aan de voorkeursgrenswaarde 

i sanering nieuwe situatie) ot' de toename van de geluidbe­

lasting niet kan worden weggenomen (reconstructie) moet cl 

een hogere waarde worden vastgesteld. Hierbi j geldt de 

Verplichting dat de geluidbelasting in de woning een 

bepaalde waarde* mei mag overschrijden. Indien nodig 

moeten ei gev clmaal regelen worden getroffen. 

Be teken is voor e f f e c t v e r g e l i j k i n g 

In deze Trajectnota/MER studie zijn bronmaatregelen, voor 

/over mogeli jk, onderdeel ^•m hel inpassend ontwerp van 

een variant. In ieder geval wordt overal op de A l - het Stille 

/eer open aslalt beton (ZOAB) als wegdekverharding 

toegepast. 

In het geluidonder/oek is voor elk van de varianten bepaald 

welke geluidsschermen geplaatst /ui len worden. De uitgangs­

punten die hierbi j zijn aangehouden worden in paragraaf 8.5 

beschreven. Het oppervlak i n : van de ie plaatsen geluids­

schermen is een van de toetsingSCI il ei ia bij de el lc i tbesi h m 

ving. 
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8.2.2 Beleid 

Afgezien van de Wel geluidhinder) spelen ook andere beleids 

documenten een rol bij hel vaststellen van criteria voor 

geluidhinder. Deze documenten worden hieronder 

besproken. 

Landelijk beleid 

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 

De beleidsdoelstellingen van de rijksoverheid op hel gebied 

van onder meer geluid staan primair beschreven in het 

rWeede Structuurschema Verkeer en Vervoer ( S W - I I ) . 

Mei betrekking tol de relatie tussen leefbaarheid en geluid-

hindei is de wens uitgesproken dat: 

• hei totale oppervlak mei een geluidbelasting hoger d.in 50 

d ld Al ,ils gevolg v.in lawaai van interlokaal verkeer ten 

opzichte van 1986 niet mag toenemen; 

• hel aantal woningen mei een gevelbelasting hoger clan 55 

dB lA l als gevolg van lokaal verkeer in 2010 50 ".. lager i-

dan in 1986. 

Nationaal Mi l ieube le idsplan 

Hei Nationaal Milieubeleidsplan (NMP) vorml de hoofdl i jn 

van hel milieubeleid voorde jaren negentig. In hel beleids 

plan is aangegeven «lal: 

• hei aantal geluidgehinderden in het jaar 2000 niet meer /a l 

zijn dan in 1985 

• in hel jaar 2010 geen 'ernstige' hinder meer zal worden 

ondervonden 
Daarbij zal worden getracht om hel oppervlak milieube-

schei mingsgebieden in de omgeving van stedelijke agglome­

raties Ie vergroten. 

Hel NMP wordt periodiek bijgesteld. In de meest recente 

versie ui l 1998 het NMP3 is aangegeven dal de doelstelling 

voor hei aantal ernstig geluidgehinderden te ambitieus is 

gebleken. De doelstelling blijft wel richtinggevend, totdat 

door het kabinet een herziene doelstelling wordt geformu­

leerd voor de planperiode 20211 2030. 

In de periode waarin de MER commissie de richt­

lijnen voor deze studie heelt opgesteld en het 

geluidonderzoek is gestart (1997/1998) waren 

het SW-II en het NMP3 de documenten waarin 

het rijksbeleid voor geluid stond geformuleerd 

Inmiddels wordt onder andere via het Nationaal 

Verkeers- en Vervoersplan (NVVP) nieuw beleid 

geformuleerd. In deze studie is daar echter geen 

rekening mee gehouden 

Circulaire B o u w l a w a a i 

Ook de werkzaamheden tijdens de aanleg ol wi jziging van de 

weg kunnen voor geluidhinder zorgen. Daarbij valt te denken 

aan hinder als gevolg van zandtransport, wegenbouwma-

chines o f hei heien van palen voor viaducten en andere 

kunstwerken. Soms kan hel nodig / i m om een weg t i jdel i jk Ie 

verleggen. Als de weg daarmee dichter bij woningen komt 

kan di l l i jdel i jk hindei veroorzaken. De effecten tijdens vleze 

fase van de werkzaamheden zi|n weliswaar ti jdeli jk van aard, 

maar ze kunnen zich wel over enkele jaren uitstrekken. 

O m hinder tijdens bouwwerkzaamheden zoveel mogelijk Ie 

beperken is door hel Minis le l ie van VROM de Circulaire 

Bouwlawaai opgesteld. Deze circulaire beval aanwijzingen en 

regels over de maximaal toegestane geluidniveaus gedurende 

de bouwperiode. Uitgangspunt van de circulaire Bouwlawaai 

is dal alle werkzaamheden alleen overdag plaatsvinden. Vooi 

de geluidbelasting van bouwwerkzaamheden ( m.u.v. heien I 

WOrdl een grenswaarde van (>0 d l i (A) aanbevolen. Incidenteel 

Ivoor een aaneengesloten periode \.\^ maximaal een maand i 

mag een grenswaarde van 65 d B I A l gehanteerd worden. 

Aangezien nu nog onvoldoende bekend is omtrent de bouw-

werkzaamheden kunnen de effecten hiervan niet besehieven 

worden, Tijdens de volgende voorbereidingsfasen zal dit 

onderdeel verder moeien worden uitgewerkt, 
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Provinciaal beleid 

l>c provincie i- bevoegd om gebieden aan te wijzen als stilte-

gebied. In IW7 is een i-\.ilu.itif uitgevoerd naar de akoesti­

sche kwaliteit van de stiltegebieden in Utrecht. Hierbij bleek 

dat de geluidniveaus sinds 1986 hel jaar waarin voor hel 

eersl stiltegebieden l i jn vastgesteld dermate zijn toege­

nomen dal in het westen van Utrecht stiltegebieden zijn 

kinnen te vervallen en in het oostelijk deel, wat met name 

vooi de/i- studie van belang is, begrenzingen zijn aangepast. 

In deze studie is voor de situatie 1986 en de huidige situatie 

' 1996) uitgegaan van de oude begrenzing van de stiltege­

bieden. Voor de autonome ontwikkeling (2010) en de 

toekomst varianten is uitgegaan \.m de nieuwe begrenzingen. 

In hel Provinciaal Milieubeleidsplan 1998 IS een streefwaarde 

van 40 dB(A) voor het gemiddeld geluidniveau over liet 

gehele etmaal i L24uurJ opgenomen. De/e waarde geldt voor 

een waarneemhoogte van 1,5 meter die voor recreanten \-.m 

In-lang is. 

Door in de/e studie uit te gaan van hel stand still principe 

wordt rei lil gedaan .i.xn liet provinciaal beleid. Met stand-still 

wordt bedoeld v,\n het geluidbelaste oppervlak binnen de in 

dBi A> contour ten opzichte van de huidige situatie niet mag 

toenemen. 

8.3 Criteria 

8.3.1 Toetsingscriteria 

Op grond van de Wel geluidhinder en de hiervoor besproken 

beleidsdoelstellingen, worden voor het geluid van de A I2 en 

hel onderliggend wegennet in de/e studie de volgende 

efle< ten bes< houwd; 

• oppervlakte i m2) Ie plaatsen geluidsscherm langs \ I 2 

• aantal ernstig geluidgebmderde personen 

• oppervlakte gebied (hal mei een geluidbelasting van meer 

dan 50dB(A) 

• oppervlakte stiltegebied (hal met een geluidniveau 

i I M u u r ! van meer d.m 40 dB \ 

Voor de cumulatieve geluidniveaus worden de volgende 

effecten beschreven: 

• oppervlakte (m2) te plaatsen geluidsscherm langs AI2 na 

eventuele combinatie met de geluidsschermen langs de l M 

• aantal ernstig geluidgebinderde personen 

• oppervlakte gebied (ha) met een geluidbelasting van meel 

dan 50 MKM 

• oppervlakte stiltegebied (ha) mei een geluidniveau 

I .' l uu r l van meer dan 40 dBl A 

Voor hel aspect tr i l l ingen zijn de volgende twee toetsingscri 

teria opgenomen: 

• aantal woningen binnen 50 meter afstand vanaf de kam van 

de A l 2 ; 

• hel aantal \,\n i le/e woningen wat mogelijk Ir i l l ingshinder 

van twee bronnen (A I2 en IISI i kan ondervinden omdat ze 

zowel binnen de 50 metei vanuit de kant van de A I 2 als 

binnen de 50 nieter vanuit de kant van de spoorlijn zijn 

gesitueerd. 

8.3.2 Werkwijze en methoden 

Celuidberekeningen 

De geluidbelasting van verkeer wordt niet gemeten maar 

berekend. Dat is nodigomd. i t de normen gebaseerd zijn Op 

een langdurig gemiddelde van de optredende geluidniveaus. 

De/e geluidniveaus kunnen van dag tot dag verschillen onder 

invloed van weersomstandigheden of storende geluiden van 

andere geluidbronnen. Daarnaast zijn er verschillen in de 

geluidproductie van bet voorbijrijdende verkeer. 11 passeren 
immers nieuwe, stille voertuigen maar ook oude en lawaaiige 

voertuigen. Alleen door langdurig te nieten /ouden de/e 

verschillen zijn Op te bellen. In vri jwel alle gevallen is dit niet 

praktisch. 

Daarnaast is het natuurl i jk duideli jk dat een toekomstige 

situatie niet gemeten, maar alleen berekend kan worden. 

In dit onderzoek is gebruik gemaakt van de standaard reken 

methode 2 (SRM2) voor het bepalen van de geluidbelasting 

\.\\i de weg. Vanwege het verkennend karakter van hel 

onderzoek, en de omvang \.\n hel onderzoeksgebied is 

gekozen voor een vereenvoudigde modellering van de werke­

l i jkheid. De/e werkwijze sluit aan bij hel detailniveau dal 

noodzakelijk is vooi de beslui tvorming. 

Aftrek art ikel 103 

De Wet geluidhinder gaat ervan uil dal door de technische 

ontwikkel ingen bel autoverkeer in de toekomst stiller /a l 

worden. Daarom mag er bij geluidonder/oeken. op grond 

van artikel I03 ui l de Wet geluidhinder, een aftrek op de 

berekende resultaten worden toegepast alvorens aan de 

normen van de wel getoetst wordt. De/e aftrek bedraagt 

3 dBl Al voor wegen waar 70 kilometer per uur of sneller 

mag worden gereden en 5 dHi \ i op overige wegen. 

In hel geluii londer/oek van de/e I ra iec tno l . iM I l i is de/e 

aftrek toegepast bij het bepalen van de omvang van de 

geluidsschermen die nodig zijn om aan de normen te kunnen 

voldoen. 
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Uil hel bepalen van het geluidbelaste oppervlak en het aantal 

geluidgehinderden is. conform de richtlijnen van de 

Commissie MER, deze aftrek niel toegepast, 

Schermbepaling 

In het geluidonderzoek is bij elke variant nagegaan ol de 

geluidbelasting in de toekomstige situatie voldoet aan de 

voorkeurswaarde die in de Wet geluidhinder wordt gesteld. 

Als de/e wordt overschreden, /iin berekeningen gemaakt 

voor de afmetingen van de geluidsschermen die nodig zijn 

om wel aan de waarde te Voldoen. Of het si berm ook 

werkelijk geplaatst wordt , hangt onder meer af van de doel 

matigheid van hel scherm. Hierbi j speell de omvang van hel 

scherm in relatie tol de te realiseren geluidreductie en het 

aantal af te schermen woningen een rol. 

Waar de A 12 woonkernen passeert Zoals bij Maarn en Wen-

endaal winden bij overschrijding van de normen alt i jd 

geluidsschermen geplaatst, zodat aan de voorkeurswaarde 

wordt voldaan. Daarentegen zijn er ook locaties waarbij voor 

een enkele, solitair gelegen, woning een omvangri jk geluids­

scherm nodig /ou zijn om aan de voorkeurswaarde te 

voldoen. In de praktijk zal /"'n scherm niet vaak worden 

geplaatst. In de/e studie zijn - mede gelet op hel detailniveau 

geen schermen berekend voor solitair gelegen woningen. 

russen de twee uitersten van een hele woonwijk ot een enkele 

woning bevindt zich een tussengebied waarin een keu/c 

gemaakt moet worden: wel ol geen geluidsscherm. Om de/e 

keu/e zo objectief mogelijk te maken, is een eenduidig 

cr i ter ium ontwikkeld waarbij op grond van financiële en 

akoestische overwegingen (effect van hel geluidsscherm en 

de overschrijding van de voorkeurswaarde) de doelmatigheid 

van een geluidsscherm wordt beoordeeld. Wanneer niet aan 

de/e doelmatigheid wordt voldaan, wordt geen geluids­

scherm geplaatst en zal in een latere fase door middel van een 

onthclïingsprocedure een hogere geluidbelasting moeten 

worden vastgesteld 

\e ider zijn voor schcrmplaatsing de volgende uitgang-, 

punten aangehouden: 

• alle geluidsschermen worden zo uitgevoerd dal ze geen 

geluid reliederen naar de ovei kant van de weg I geluidabsor-

berende schermen); 

• de schermen worden zo dicht mogelijk bij de weg geplaatst 

om daarmee /o cflcctic'l mogelijk te zi jn I volgens de 

ontwerpeisen is dit 2,N meter uit de kant van de verhar 

ding); 
• tel hoogte van de sliltegebieden worden gehndssihermen 

geplaatst die ervooi zorgen dal de geluidniveaus in de stilte 

gebieden niet /u i len toenemen ten opzichte van de huidige 

situatie; 

• de hoogte van de geluidsschermen worden - tenzij anders is 

weergegeven uitgedrukt ten opzichte van de hoogte van de 

WCgaS. 

De afmetingen van geluidsschermen kunnen nog aanzienlijk 

veranderen aK de exacte voi mgev mg van de weg bekend is. 

Vooi de/e nota in een indruk van de hoogte voldoende. 

Daarom zijn geen exacte hoogtematen aangegeven maai 

hoogteklassen. 

In figuur 8.4 /nu de /es onderscheidende hoogteklassen 

weergegeven. Uiteraard zijn er nog geen uitspraken gedaan 

over de vormgeving. Wel is ei een principe-uitspraak dal 

gekozen wordt voor een scherm en niel vooi een wal 

(vanwege hel ruimtebeslag). I'it een levenscyclusanalyse is 

H O O C r t OMSCHRIJVING 

(IN MtTERS I .O.V. DS WfGAS) 

1 Geen 

2 Laag 

3 Middel 

•) >g 

5 Zeer hoog 

6 Extreem hoog 

0 meter 

3 of 4 meter 

5 of 6 meter 

7.8 of 9 meier 

geen schermen, met uitzondering van incidentele schermen voor solitaire panden 

1 of 2 meter laag geluidscherm, een verdere detaillering van het ontwerp kan 

ertoe leiden dat dit scherm niet meer nodig is 

middelhoge geluidschermen 

hoge geluidschermen 

zeer hoge geluidschermen. moeilijk inpasbaar maar luifel niet zinvol 

10 meier of hoger extreem hoge geluidschermen. zeer moeilijk inpasbaar maar vervanging door luifel 

is zinvol 

figuur 8 4 Zes klassen geluidschermen 
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gebleken dal een geluidsscherm mei zonnepanelen hel meest 
duurzaam is. In principe wordt dit als uitgangspunt aange­
houden. 
Tevens is in principe gekozen voor geluidsschermen mei 
geluidabsorberende eigenschappen. 

C o m b i n a t i e van g e l u i d s s c h e r m e n v o o r A12 en 

HSL-Oost 

De geluidnormen van de Wet geluidhinder en het Besluit 

geluidhinder spoorwegen gelden voor hel geluid van de 

snelweg en de spoorli jn afzonderli jk. De A12 moet voldoen 

aan de normen van de Wel geluidhinder en de I ISl -Oosl aan 

die \ .m hel Besluil geluidhinder spoorwegen. I r bestaan dus 

geen normen voor l u i geluid van allebei Iegelijk (cumulatie). 

Voor hel geluidondcr/ock heelt de/e regelgeving de Conse 

quentie dat voor elke geluidbron afzonderli jk is bepaald 

welke geluidsschermen nodig zijn. In gebundelde situaties 

k.in dat resulteren in een overdimensionering \\\n het totale 

oppervlak aan geluidsschermen. In onderstaande figuren 

wordl hier nader op ingegaan. 

In gebundelde situaties kan het voorkomen dal aan heide 

zijden van de A i - en aan beide zijden van de I IM -Oost 

geluidsschermen nodig zijn (zie bovenste tekening van figuur 

8.5). 

Dit leidt tot een situatie waarbij, in de totale dwarsdoorsnede 

gezien, dus vier geluidsschermen geplaatst zouden moeten 

worden. Op verschillende plaatsen in het Studiegebied liggen 

de \ I 2 en de IISI -Oost /o dicht tegen elkaar aan dat de 

ruimte tussen weg en spoor maar heel klein is. Dat heelt tot 

gevolg dat er. pal naast elkaar, m het midden van de bundel, 

twee geluidsschermen komen te staan. Hel feit dat de Traject-

no la /Ml K studies voor de A12 en HM -Oost nauw op elkaar 

zijn afgestemd, biedl de mogeli jkheid om te onderzoeken ol 

de geluidsschermen soms gecombineerd kunnen worden I lel 

geluidsscherm in de onderste tekening van figuur K.5, links 

v.tn het spoor, ZOU eventueel met een geringe ophoging de 

functie van hel scherm hnks naast de weg ZOU kunnen 

overnemen. Als dit lot een besparing van het aantal te 

plaatsen vierkante meters geluidsscherm leidt, is in het 

schermpakkel van de/e gecombineerde schermen uitgegaan. 

fen vergelijkbare mogeli jkheid vooi hel combineren van 

schermen doet zich in figuur S..S bii de schermen aan de 

rechterzijde \.tn de A12 voor. 

lei plaatse \.\n Bunnik (Vechten, gedeelte Vrumona afslag 

Bunnik),Odi jk, Driebergen Men oosten van de afslag Drie­

bergen I. Maarn en Maarsbergen is in vele varianten de moge­

li jkheid aanwezig om de geluidsschermen van de A I J en de 

I ISI oost te combineren. In de geluidstudie van de A12 en de 

HM oosi i\ de/e mogeli jkheid voor combineren vooi 

nagenoeg alle varianten nader onderzocht en waar relevant 

als zodanig meegenomen in hel ontwerp. 

In de effecttabellen is de oppervlakte m van de te plaatsen 

geluidsschermen weergegeven. Bii de effecten van A l . ' is de 

oppervlakte genoemd van de schermen die VOOI de A I 2 

nodig /ouden zijn als geen rekening gehouden worden mei 

de mogeli jkheid van combineren. 

In de tabellen met de cumulatieve geluideHecten van 

Al2/onderl iggend wegennet en HM staal de oppervlakte van 

de gecombineerde geluidsschermen die langs de A12 worden 

geplaatst. I ven/o staan in de H M -rapporten de gecombi­

neerde geluidsschermen die langs de IISI geplaatst wenden. 

Effectbepaling 

De in paragraal 8.3.1 genoemde toetsingscriteria zijn bepaald 

met behulp van een Geografisch Informatie Systeem Ki lS) . 

Aan de hand van de ruimtel i jke ordeningsgegevens, over 

inwoneraantallen en de geluidcontouren zijn analyses 

verricht van het oppervlak geluidbelast gebied en van hei 

aantal woningen binnen geluidbelastingsklassen. 

I ifiutit 8.5 

Combinatie van 

schermen bij s/>oor en 

weg m gebundelde 

liggingen 
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I leze analyses zijn uitgevoerd voor zowel alleen hel wegvei 
keer IAI2 en onderliggend wegennet) als vooi de gecumu 
leerde geluidlnonnen l wegverkeer. railvei keer en industrie). 

Mei uitzondering van hel geluidbelasi stiltegebied, zijn alle 
bovengenoemde toetsingscriteria bepaald op grond van de 

ligging van de geluidcontouren op 5 meter hoogte ten 

opzichte van hel maaiveld. 1 tol is ongeveer de hoogte van de 

tweede verdieping van een woning. Zoals in de richtlijnen 

v.1 ii de commissie Ml K staal beschreven, is daarbij geen 

rekening gehouden niet deattrek van artikel 10* Wet geluid­

hinder in verband mei het in de toekomst stiller worden \.i\\ 

hel verkeer. 

Hel aantal ernstig geluidgehinderden is bepaald Op grond 

van dosis-effectrelaties die in 1992 door TNO/NIPG zijn 
opgesteld. 

8.4 Algemene uitgangspunten voor alle deel­

gebieden 

Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

1 >e hoeveelheid verkeer op de A I 2 en de samenstelling 

daarvan is een belangrijk uitgangspunt bij geluidbereke 

ningen. 

Voor de huidige situatie /uu in de geluidberekeningen de 

verkeersintensiteiten over hel jaar 11% gehanteerd. Bij de 

start van hei geluidonderzoek (1997) waren dit de meesl 

recente gegevens. Sinds dil tijdstip is de verkeersintensiteit, 

en daarmee ook de omvang van de geluideffecten verder 

toegenomen. De gemiddelde etmaalintensiteil in 1986, de 

huidige situatie en in de autonome ontwikkel ing op de A l 2 

slaat in figuur 8.6 weergegeven. 

Naast de toename van de totale etniaalintensileil is er ook 

sprake van een toename van het verkeer gedurende de nacht-

periode (23.00-07.00 uur). 

Ook hinkt u i l verkeerstellingen dal gedurende de nachtpe 

node er meer verkeer rijdi op de rijbaan in de richting van 
Utrechl dan in de r icht ing van Vcencndaal. Mei dit gegeven is 

in het geluidonderzoek rekening gehouden. 

|113 



WEGVAK 1986 1996 2010 

Utrecht Lunetten - Bunnik 

Bunnik Driebergen 

Driebergen - Maarn 

Maarn • Maarsbergen 

72 100 

62 'oo 

54 700 

48.100 

Maarsbergen - Veenendaal 

Veenendaal - Ede 

48 500 

43.100 

93 500 

83 100 

73 900 

66700 

.,/.,(Hi 

63 400 

121 0O0 

103 000 

89 000 

80H.K1 

82 000 

78 000 

liguui 8 6 I tmaalmtensiteiten A12 Utret lil . 

VERKEERSSAMENSTELLING 1986 1996 2010 

Totaal in % van etmaalintensiteit 0.97% 1.2% i 3 '.. 

Aandeel lichte motorvoertuigen 7 6 % 8 0 % 74% 

Aandeel in iddr 'Av. i r r motorvoertuigen 10". 8 % 1 0 % 

Aandeel zware motorvoertu igen 14% 12% 1 6 % 

liguur 8.7 Ven nstelling verl tdeld nachtuur, A12 Utrecht Veenendaal 

ALTERNATIEF NUl-MAX VERBREDINGSALTERNATIEVEN ALTERNATIEF OCVC 

OVB. OVC, VB. VC. BA 

EN MMA 

ETMAALINTENSITEIT (MVT/ETM) 

Lunetten - Bunnik 

Bunnik • Driebergen 

Driebergen- Maarn 

116 000 

97 000 

127 000 

108 000 

83 000 99.000 

nvt. 

nvt 

99.000 
Maarn- Maarsbergen 

Maarsbergen - Veenendaal 

Veenendaal • Ede 

VERKEERSSAMENSTELIING 

74 000 88 000 

75 000 

71 000 

85 000 

81 000 

. . ' . 000 

85 000 

gemiddeld nachtuur percentage 

aandeel lichte motorvoertu igen 

1 3 "e 

7 0 % 

aandeel middelzware motorvoertuigen 12% 

aandeel zware motorvoertu igen 17% 

1 2 5 % 

74". 

10'.. 

16% 

1 25% 

/•l . 

10".. 

l.V. 

figuur 8.8 Uitgangspunten etmaalintensiteiten en ven .telling, AT2 Utrecht Ver: 

Alternatieven 

Om de geluideffecten te kunnen berekenen is gebruik 

gemaakt van ecu prognose van de toekomstige verkeersinten­

siteit. Zo n prognose wordt gemaakt mei een verkeersmodel. 

Dit soort berekeningen hebben een nauwkeurigheid van plus 

of mm 5%. Voor ile geluidberekeningen zijn veiligheidshalve 

de modelgegevens met 5% opgehoogd. Deze opgehoogde 

cijfers zijn in figuur 8.8 weergegeven. 

In hel alternatief OCVI is de aansluiting Maarn opgeheven 

en gecombineerd mei de aansluiting Maarsbergen. In leite is 
daar dus sprake van een ucgv.ik Driebergen Maarsbergen. 

Sne lhe id en w e g d e k v e r h a r d i n g 

In de situatie van 1986 en 1996 geldt op een deel van de AI2 
een wettelijk toegestane maximum snelheid van loo km/uur 

en op een ander deel 120 km/unr. Hii de vctbredings-alterna­

tieven is steeds uitgegaan van een maximum snelheid v.m 

120 km/unr. 
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Volgens de hiervoor geldende richtlijnen is op 100 km/uur 

Wegvakken is gerekend met een snelheid van 100 km/uur 

voor personenvoertuigen en 80 km/uur voor vrachtverkeer. 

Op wegvakken met een maximum snelheid van 120 km/uur 

bedraagt dit resp. 115 km/uur en 90 km/uur. 

In het MMA wordt een verlaging van de maximum snelheid 

naar 90 km/uur voorgesteld. Voor de berekeningen houdt dit 

in dal het personenverkeer 90 km/uur en het vrachtverkeer 

80 km/uur rijdt. 

Bij alle alternatieven is ervan uitgegaan dat de wegdekverhar­

ding in de toekomst /.al bestaan uit /eer open astalt beton 

(ZOAB). Voor de gcluideffecten hiervan zijn de correctiefac­

toren uit het MUG'87 |lit. 2] gehanteerd. 

8.5 Kromme-Rijngebied 

8.5.1 Huidige situatie en autonome ontwikke­
ling 

Module 1 Lunetten - Bunnik 

In module Lunetten Bunnik, is de Al2 recent verbreed \\\n 

2 x 2 naar 2 x 3 rijstroken. De werkzaamheden voor de/e 

verbreding werden uitgevoerd ten tijde van de start van het 

geluidonder/oek, in I997. Voor hel geluidonder/oek heeft dit 

tot gevolg dal wal in dil hoofdstuk als "huidige situatie" 

wordt gepresenteerd, feitelijk betrekking heeft op de situatie 

van I997; dat wil /.eggen vóór de verbreding, maar wél al met 

de aangepaste aansluiting bij bunnik. 

Bij de autonome ontwikkeling is uitgegaan van de situatie 

met 2 x 3 rijstroken. I >aarbij is rekening gehouden niet de 

geluidsschermen die bij Vechten en bij Bunnik in I999 zijn 

geplaatst. Door de/e recente ontwikkelingen zijn de knel­

punten in de/e module opgeheven. 

De beschrijving van de huidige situatie die in dil hoofdstuk 

is opgenomen, geeft dus de stand weer van 1997. De feitelijke 

huidige situatie van 2000 is derhalve gunstiger dan hier 

beschreven. 

De maximaal toegestane snelheid op dit gedeelte van de AI2 

bedraagt I20 km/uur. 

Na de reconstructie van 1999/2000 beslaat het wegdek win de 

AI2 in de/e module uit /eer open asfalt beton (ZOAB). 

Daarvoor (in de "huidige situatie") bestond slechts een deel 

van de hoofdrijbaan uit ZOAB (lol km 64.8). 

Dubbel- of enkellaags ZOAB 

ZOAB is de afkorting voor Zeer Open Asfalt Beton; 

inmiddels een bekende term. Toepassing van 

ZOAB levert een geluidreductie op ten opzichte 

van traditionele wegverhardingen. Door in plaats 

van het gebruikelijke enkellaags ZOAB dubbel-

laags ZOAB toe te passen, is nog eens een extra 

geluidreductie te behalen van 2 dB(A) [Ut. 3]. 

Bij de effectbeschrijving is indicatief aangegeven 

wat de effecten zijn indien in het MMA dubbel-

laags ZOAB wordt toegepast. 

Hoewel de hogere geluidreductie dubbellaags 

ZOAB interessant maakt, zijn er vanwege de 

hoge kosten van het beheer en onderhoud nog 

bedenkingen tegen de toepassing ervan. 

De geluidcontouren van het wegverkeer voor de autonome 

ontwikkeling zijn in de deelgebiedsrapportage weergegeven 

als een kaarl. 

(•lobaal gesproken neemt de geluidbelasting in de autonome 

ontwikkeling met ca 2 dB(A) toe. De aftrek op grond van 

artikel 103 Wet geluidhinder, in verband met hel stiller 

worden van bet verkeer in de toekomst, heelt niet plaats 

gevonden. 



Mei behulp van d i s zijn analyses gemaakt van de toetsings­

criteria, Voor hel geluid van de AI Z/onderliggend wegennel 

én vooi de cumulatie van dit geluid met «Ie spoorl i jn zijn de 

toetsingscriteria in figuur K.l> opgenomen. 

In de module 1 iinetlen Hunnik zijn geen woningen die t r i l -

lingshinder zouden kunnen ondervinden, gel i jkt i jdig van de 

A l 2 en van de spoorl i jn. 

Module 2 Bunnik - Driebergen 
In module 2 passeen de A I2 de woonkern \ . in Odi jk en 

Driebergen. In verband mei de nieuwbouw san woningen in 

(Hink iv in 1988 een geluid wal langs de /uu l /ude van de AI2 

aangelegd. 

In Driebergen passeert de A12 de woningen van onder 

andere de Dri l t en een gedeelte \.iu de loolaan op zeel korte 

afstand. O m de hoge geluidbelasting Ie reduceren zijn - in 

hel kader san de sanering weg\erkeerslawaai in de periode 

I987/Ii»s,s geluidsschermen geplaatst. Vooi de woningen san 

de I ooiaan die niel achter hel geluidsscherm liggen, geldt dal 

onderzocht zal worden of de geluidbelasting binnen in de 

woning door gevelisolatie moei worden gereduceerd. De 

gemeente neemt hiervoor hei initiatief. De eventuele kosten 

van de/e gevelisolatie Zijn voor rekening van het Minisiei ie 

VROM. 

De geluidcontouren van hei wegverkeei voor de autonome 

omwikkel ing zijn in de deelgebiedsrapporlage weergegeven 

als figuur 8.10. 

( lok voor module 2 zijn analvses gemaakt van de toetsings­

criteria. In f iguur 8.1 1 zijn de/e weergegeven. 

In de module Bunnik-Driebergen zi jn geen woningen die 

tr i l l ingshinder /ouden kunnen ondervinden, gel i jkt i jdig van 

de AI2 en van de spoorl i jn. 

8 . 5 . 2 Effecten 

l looid.i l tei natieven 

In de hoofdnota en de deelgebiedsrapporlage wordt uitge­

breid ingegaan op de verschillende alternatieven. Voor een 

toelichting ovet de inhoud van de alternatieven wordt 

daarnaar verwezen. In de/e paragraal wordt ingegaan op de 

effecten op geluid en tr i l l ingen zoals die in de verschillende 

alternatieven optreden. 

De maximaal toegestane rijsnelheid op de A I . ' bedraagt UMI 

km. uur tot ca km 72 (afslag Driebergen i en daarna 120 

kilometer per uur. In de huidige situatie is de wegdekverhai 

ding fijn asiah 11 I A l d . Dit wordt op termijn vervangen door 

hel stillere ZOAB, 

1986 1996 2 0 1 0 (NUIAITERNATIEF) 

A 1 2 / O N D E R U G G E N D WEGENNET 

Oppervlakte geluidschermen langs A12 (m2) 

Aantal ernstig geluidgehinderden 445 540 

•1 10(1 

625 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 dB(A) 1620 1845 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied ha • 40 dB(A) 

Aantal woningen binnen 50 meter tov kant A12 

2035 

0 

5 

CUMUIATIE A12/ONDERLIGGEND WEGENNET M E I SPOOR 

Aantal ernstig geluidgehinderden 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 MKM 

geluidbelast stiltegebied ha > 40 MKM 

455 

1940 

580 

2160 

0 

645 

2340 

0 

figuur 8.9 Toetsingscriteria geluld en trillingen A12/onderliggend wegennet en cumulatie van A12/onderliggend wegennet mei 

spooi deel\ ebied Kromme ft'/» module Lunetten Bunnik 
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1986 1996 2010 (NULAlTERNATIEf) 

A12/ONDSRLIGGEND WEGENNET 

Oppervlakte geluidschermen langs A12 (m2) 

Aantal ernstig geluidgehinderden 

0 

1215 

7550 

1285 

7550 

1480 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 dB(A) 1560 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied ha > 40 dB(A) 35 

Aantal woningen binnen 50 meter lov kant A12 30 

CUMULATIE A12/ONDB«llGCENE> WEGENNET EN SPOOR 

1770 1955 

15 65 

50 30 

Aantal ernstig geluidgehinderden 1280 1345 1500 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 MKM 2120 2170 2355 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied ha > 40 MKM 35 50 70 

figuur 8 10 7, luid en trillingen A12/onderliggend wegennet en cumulatie van Al 2/onderliggend wegennet met 

spoor, deelgebied Kromme Ri/n module Bunnil 

N u l - m a x 

In hel nul max alternatiel wordl de A12 niei verbreed maar 

worden verschillende maatregelen getroffen die onder andere 

hel openhaal vervoer stimuleren en liet autogebruik minder 

aantrekkelijk maken. Hierdoor /lillen de verkeersintensi­

teiten naar verwachting lager liggen dan in hel nulalternatief 

(de autonome ontwikkeling), 

llel gevolg liurvan is echter slechts een marginale afname 

van de geluidbelasting van len hoogste 0,4 dB(A). De effecten 

van hel nul max alternatiel kunnen dan ook gelijkgesteld 

worden aan die van hel nulalternatief. 

1 Ie wijzigingen aan de spoorlijn komen in het nul-max alter­

natiel in de module I unetten-Bunnik overeen met die van de 

l ls i Oosl varianl 200'/ en in de module Bunnik-Drie-

bergen mei de HM Oosl varianl 200. 

I >czc el Ie» len zijn van een del mate geringe omvang dal de 

beoordeling van de cumulatieve situatie geluk is aan de 

autonome omwikkeling. 

M M A 

Hel MMA koml voor wal betreft de liggingen de rijstrook 

indeling van de AI2 overeen met het bcnultingsaltcrnatief 

BA. Hel belangrijkste vcrsih.il voor liet aspect geluid / i t 

. . htei m hel feil dal de maximaal toegestane rijsnelheid is 

beperkl tol 90 km/uur. De/e verlaging van de rijsnelheid 

leidt lol een beperking ^M\ de geluidbelasting. Ten opzichte 

van de huidige situatie is de toename van de geluidbelasting 

mindet dan l dB(A). Ten opzichte van de autonome ontwik 

keling is zelfs sprake van een alname van de geluidbelasting. 

Hiermee is hel MMA voor hel aspeel geluid hel beste alter­

natief. 

De geluidcontouren van hel wegverkeer zijn in de 
deelgebiedsrapportage weergegeven in de vorm \\\n een 

geluidskaart, 

Indien dubbellaag! ZOAB zou worden toegepasi in hel MM \ 

heeft dit dus een verdere aln.ime van de geluidbelasting tol 

gevolg. Hel aantal ernstig gebinderden personen kan hiermee 

mei nog eens 6% I module I unctlen Hunnik) en I 5% 

i module Hunnik-I iriebcrgen l afnemen en bel geluidbelaste 

oppervlak in beide modules met Ca >%. 

BA 

Door in hel benull ingsaltern.il iel' de vluchtstrook als spits 

strook te gebruiken bli jft bet ruimtegebruik zoveel mogelijk 

beperkl. t lp een minder brede weg kan dan dezelfde hoeveel 

beid verkeer ri jden als in bel vcrhrcdii igsaltcrnalicl VI . 

Voor geluid betekent dit dal de rijstroken dichter bij elkaar 

liggen J.m bij een normale verbreding. De geluidsschermen 

die evenals in hel YC alternatiel ook hiel nodig / m i , zijn wel 

iets effectiever. De geluidbelasting naar de omgeving is 

daardoor enigszins beter. 

Omdat gebruik wordt gemaakt van hel bestaande tracé van 

de A l 2 vindt in dit alternatief niet. zoals in de Y( , een noor­

delijke verschuiving van de weg even voor Driebergen plaats. 

Alles bij elkaar genomen zijn de geluidcltectcn niet veel 

anders dan in het Y< verbredingsalternatief. 

De geluidcontouren van hel wegverkeer / l i n in de deelge 

biedsrapportage weergegeven als een kaart. 

Verbredingsalternatieven op bestaand tracé 

(UVB/VB en VC) 

De verbreding van de A l ' betekent dal ei sprake is van een 

reconstructie zoals dal in de Wel gcluidhindci wordt 

beschreven. Om aan de normstelling te kunnen voldoen is 

het nodig om geluidsschermen te plaatsen waardoor de 

geluidbelasting in Bunnik, Gelijk en Driebergen lager is dan 

in de autonome ontwikkel ing. 
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A12 alleen HSL alleen 

extreem hoog 

zeer hoog 

hoog 

middel 

laag 

geen 
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middel 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 
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A12 bi j cumulat ie 
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middel 
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zeer hoog 
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figuw 8.11 

Het effect van het 

combineren van (Ie 

geluidsschermen langs 

de AHen de " s / in 

bied Kromme 

Ri/n module I unetten 
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extreem hoog 

zeer hoog 

hoog 

middel 

laag 

geen i 

laag 

middel 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 

V 

noord 

fe 
1 

• H 1 1 1 1 1 H 
.Mi I. 

68.0 68.5 69.0 69,5 70.0 70.5 71.0 71.5 72.0 72.5 73,0 7 

|d. 

.5 74,0 

liguur 8.12 

Het etlect van het 

combineren van de 

geluidsschermen langs 

de Al2 en de HSL in 

deelgebied Kromme 

Ri/n module Bunmk-

Driebergen 

extreem hoog 

zeer hoog 

hoog 

middel 

laag 

geen 

laag-) -

middel 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 

A12 bi j cumulat ie 

noordzijde 

ECT 
zuidzi|de 

H 1 1 1 1 1 1 1 1 h 
680 685 69.0 69.5 70.0 70.5 71.0 71.5 72.0 72.5 73.0 73.5 74.0 

extreem hoog 

zeer hoog 

hoog 

middel 

laag 

geen 

laag 

middel 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 

HSL bi j cumulatie 

noordzi|de 

S 
zuidzi 

I 1 1 1 1 1 1 1 1 H 
68.0 685 69.0 69.5 700 70.5 71.0 71.5 72.0 72.5 73.0 7 

pc 

5 74.0 
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A12/ON0f« l lCCIN0 WIGINNSt 

Oppervlakte sectorale schermen A12 (m') 

Aanlal ernstig grluidgehinderden 

4100 4100 

625 625 

11200 12000 12800 8400 

470 510 495 530 

Oppervlakte geluidbelast gebied > 50 dB(A) (ha) 2035 2035 

Oppervlakte gecombineerde schermen langs A12 (m;) 4100 

Aantal ernstig geluidgehmderden 645 

4100 

625 

11200 12000 

485 535 

Oppervlakte geluidbelast gebied • 00 MKM (ha) 2 J40 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied > 40 dB(A) (ha) 0 

2570 2090 2245 

0 0 

12400 

470 

8400 

530 

1940 1980 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebicd > 40 dB(A) (ha; 0 0 0 0 0 0 0 0 

Aantal woningen binnen 50 m t o v kant A U 5 5 5 5 10 5 10 10 

C U M U l A d l A12/ONDEIUIGGENDWEGENNEr MET HSl 

10200 900 9700 900 

530 560 500 560 

2325 2290 2250 2290 

0 0 0 0 

Uguui 8 13 t Hei tvergelilking, deelgebied Kromme Run module Lunetten-Bunnik 

Na verbreding van de AU treden ook veranderingen op in de 
verkeersintensiteiten op hel onderliggend wegennet. De/e 
wijzigingen ten opzichte van de autonome ontwikkeling zijn 
als volgt: 
• N-411 l t ndu Bunnik; afname van ca. I dB(Ai 
• N299 Odijk Werkhoven; afname van ca. 0.5 dB \ 
• N225 Driebergen /e is t : geen verandering 

• N225 Driebergen Doorn; afname van l . 5 d B i A i 

Hel verschil tussen de smakte verbreding san de VC en de 

breedste verbreding van de UVB/VB is in de module 

Lunetten-Bunnik vrij geinig. In de module Bunnik-Dr ie-

bergen moeten l>ii Odi jk en Driebergen in de VB hogere 

geluidsschermen geplaatst worden dan in de VI . De geluid 

effecten zijn verder nagenoeg gelijk aan elkaar. 

De geluidcontouren \.m bet wegverkeer van VC zijn in de 

deelgebiedsrapportage weergegeven in de vorm \,>i\ een 

kaart. Daarnaast tfjn op dezelfde tekening ook de geluids­

schermen weergegeven die nodig / im voor het UVB \ B 

alternatief. 

Ve rschoven C a l t e r n a t i e v e n ( G V C en GVB) 

In deelgebied I zijn twee varianten van het verschoven G 

alternatief onderzocht namelijk de smakte verbreding i. i A t 

en de breedste verbreding (GVB). In hel verschoven I ! altei 

nat iel zi jn de A l 2 en de HSl /eer strak gebundeld. De/e 

bundeling maakt hel mogelijk om geluidsschermen van weg 

en spoor te combineren /oak m hoofdstuk 8.3.2 in algemene 

zin is beschreven. 

In figuur 8.1 I is de/e combinatie voor de GVC in de module 

lunet ten-Bunnik schematisch weergegeven. 

In de bovenste twee schema's /uu de geluidsschermen langs 

l l s l en A I2 getekend indien de schermen niet gecombineerd 

/ouden worden. In de onderste twee tekeningen staan de 

gecombineerde schermen. 

Ie zien is dat, ter hoogte van Vechten, hei eerste (gecombi­

neerde i scherm langs de noordzijde cm de HSl iets eerdei 

begint waardoor het niet -gecombineerde scherm langs de 

noord/ i jde van de A I2 kan komen te vervallen. Daarnaast 

bli jkt het tweede en derde HM scherm, Ier hoogte van 

Bunnik. zoveel effect te hebben voor het geluid van de A I2 

dat hel tweede A l 2 scherm eveneens achterwege kan bl i jven. 

In figuur 8.12 is de combinatie van geluidsschermen weerge­

geven /oak de/e in de (!V( V.H i.ini in de module Bunnik 

Driebergen mogelijk i~. 

Hier is te zien dat de schermen aan de zuidzijde van de A l 2 . 

Ier hoogte van Odi jk en I )nebergen, ook een deel van het 

spoorweglawaai tegen houden. Hierdoor boeit een deel van 

de niet-gccombineerdc HM schermen van de zuidzijde niet 

geplaatst te worden. 

Hel scherm dat langs de noord/ i jde van de A I2 ter hoogte 

van de Odijkseweg ZOU worden geplaatst kan eveneens 

achterwege blijven omdat langs de I [SI een scherm staat wat 

voldoende geluid van de A I2 tegen houdt. 

De geluidcontouren van hel wegverkeer van de ( A l zijn in 

bet achtergronddocument 46 te vinden. 

De verschillen tussen de de smakte verbreding GVC en de 

breedste verbreding GVB / i |n analoog aan de verschillen 

lus-en VC en VB. 

Verdiepte ligging Driebergen |I)GV( en DGVB) 

| 119 



N U l N U l - M A X M M A BA VB CVB DGVB VC CVC OCVC VC2SP V C - I A N G 

A12/ONOEBUC.C.ENO WSGENNEI 

Oppervlakte sectorale schermen A12 (nv') 

Aantal ernstig geluidgehmderden 

7550 7550 12400 17100 22900 25400 23700 16100 18300 17600 18100 18100 

1480 1480 1110 1180 1200 1150 1060 1160 1150 1040 1160 1160 

Oppervlakte geluidbelast gebied > 50 dB(A) (ha) 1955 1955 1700 1790 1790 1745 

Oppervlakte geluidbelast sti ltegebied > 40 dB(A) (ha) 65 65 50 50 «5 

Aantal woningen binnen 50 m t o.v kant A12 10 90 JO 30 35 

•15 

30 

1680 

45 

35 

I ' H ' . 1745 

45 45 

3'. 30 

1660 

45 

30 

1775 1775 

45 45 

40 40 

CUMUIATIE A12/ONOERIIGGENDWEC.ENNEI MET HSL 

Oppervlakte gecombineerde schermen langs A12 (mJ) 7550 7550 12400 

Aantal ernstig gi- luulgrhinderden 1500 1500 I I 4 0 

Oppervlakte geluidbelast gebied .. 50 M K M (ha) 2355 2560 2040 2195 2195 

Oppervlakte geluidbelast sti ltegebied > 40 d8(A) (ha) 70 70 60 75 60 

Aantal woningen met kans op tri l l ingshmder van 5 5 5 5 0 

weg en spoor tegelijk (overlap 50m zone weg en 

50m zone spoor)  

17100 23100 23600 23700 16100 16600 17600 18100 18100 

I090 

2065 

1225 1255 1180 

2100 

60 f,', 

1180 I l HO 

2100 

1070 1210 1210 

2140 

I l HO 

2100 2030 2175 2175 

50 (,(i 60 70 70 

figuur 8 hl I llnlvcrgeli/king, deelgebied Kromme Ri/n module Bunmk-Driebergen 

I >e g e l u i d b e l a s t i n g b i j de ve rd iep te l i g g i n g e n neemt af i n 

v e r g e l i j k i n g m e i de a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g . B i j de ve rd iep te 

l i g g i n g e n d i e n e n b i i de I o o I a a n / A r n h e m s c B o v e n w e g o o k 

g e l u i d s s c h e r m e n geplaatst te w o r d e n o m aan de n o r m s t e l l i n g 

te k u n n e n v o l d o e n . I ' e / e z i j n , i n v e r g e l i j k i n g m e i de o v e r e e n ­

k o m s t i g e n i e t - v e r d i e p t c l i g g i n g ( G V ( en < i V B ) , hoger . H e t 

versch i l is ech ter dat de g e l u i d s s c h e r m e n in de n ie l v e r d i e p t e 

l i g g i n g b o v e n o p he l t a l u d s taan . 

A l les b i j e lkaar / u i l e n de l hogere) g c h n d s s i h e r m e n d ie o p de 

m a a i v e l d r a n d v a n de v e r d i e p t e l i g g i n g k o m e n te s taan , 

\ isueel lager l i j k e n . 

D e g e l u i d c o n t o u r e n van het wegverkeer van he ide v e r d i e p t e 

l i g g i n g e n z i j n in het a c h t e r g r o n d d o c u m e n t 46 te v i n d e n . 

T u s s e n v a r i a n t e n 

Het dee lgeb ied K r o m m e R i jn kent een g roo t aan ta l tussenva­

r i a n t e n . He t ve rsch i l van d e / e v a r i a n t e n met de h i e r v o o r 

beschreven h o o f d v a r i a n t e n ^ d e r m a t e g e r m g da l de e f fec ten 

van de vo l gende t u s s e n v a r i a n t e n ge l i j k geste ld k u n n e n 

w o r d e n aan een van de h o o l d v a r i a n t e n . 

m o d u l e L u n e t t e n - B u n n i k 

• vu-: UVB 
• WVC = VC 

m o d u l e B u n n i k - D r i e b e r g e n 

• 1 ) V H D G V B 

• D V C - D G V C 

• N V B V B 

• F V B = V C 

Hu de lussenv. i i lant met de w isse l s t rook W V C z i j n de g e l u i d 

e f fecten ge l i j k aan he l gedeel te van de h o o l d v a r i . m t V< n u i 

een r i j s t r o o k i n d e l i n g 2x4 , b i j v e r g e l i j k i n g m e t een r i j s t r o o k 

i n d e l i n g 2x3 d i e n e n de s c h e r m e n langs de W V ( m e i een 

mete r te w o r d e n v e r h o o g d o m eenze l fde g e l u i d b e l a s t i n g te 

v e r k r i j g e n . V o o r d e / e m o d u l e h o u d t d i t i n da t d e VVV( ge l i j k 

gesteld kan w o r d e n aan de V('. i n d i e n deze l fde - . h e n n e n 

w o r d e n geplaatst als in de V I m e t als ve rsch i l t dat de 

schermen na de afslag Driebergen mei een meter moeten 
w o r d e n v e r h o o g d . 

Tens lo t te z u n m d e \ V ( va r i an t deze l f de g e l u i d s s c h e r m e n 

n o d i g als in d e h o o t d v a r i a n t V B . D e g e l u i d e f f e c t e n d ie 

d a a r b i j / u i l e n o p t r e d e n l i ggen i n het m i d d e n \dn de ef fecten 

v a n V C e n V B . 

E f f e c t e n A 1 2 i n c o m b i n a t i e m e t 2 - s p o r i g h e i d 

I n d i e n he l spoo r kiest v o o r een 2 in p laats van een I spo r ige 

o p l o s s i n g is een a n d e r o n t w e r p \\\n d e A l 2 m o g e l i j k ten 

o p z i c h t e van de h i e r v o o r besch reven v a r i a n t e n . I n het deelge­

b ied K r o m m e K u n gaat he l d a n n ie t n a m e o m de m o d u l e 

D i m n i k I i l K-bergen. I l i e r z i j n twee v a r i a n t e n te o n d e r 

sche iden n a m e l i j k de V( Jsp met 2x3 r i j s t r o k e n en de VC' lang 

met 2 \ - l r i j s t r o k e n . I n v e r g e l i j k i n g met de h o o t d v a r i a n t V( 

d i e n t i n d e / e Iwee v a r i a n t e n een e x t r a g e l u i d s c h e r m langs de 

n o o r d z i j d e van de A I 2 geplaats t te w o r d e n ter h o o g t e van de 

w o n i n g e n aan de D u i t i n D r i e b e r g e n . H e l be t re f ) een h o o g 

s c h e r m da l a f l o o p t t o l een laag s c h e r m . 

D u s c h e r m is weergegeven in de d e e l g e b i e d s r a p p o r t a g e o p de 

kaa r t . D e e f fec ten van be ide v a r i a n t e n staan in figuur B. 14. 

I >e g e l u i d e f f e c t e n v a n het b e n u t t i n g s a l t e r n a t i e f l BA l en het 

mees ! m i l i e u v r i e n d e l i j k e a l t e r n a t i e f ( M M A ) v a n de A 1 2 

g e c o m b i n e e r d me i de o v e r e e n k o m s t i g e 2 s p o r i g e I I S I -

v a r i a n l z i j n weergegeven in de p a r a g r a a l ove r de h o o f d a l t e r ­

na t i even . 

120 I T r « | e e t n o t « M E R / A 1 2 U t r e c h l - V e e n e n d a a l Deel H asptClnotl 

http://lussenv.ii


1986 1996 2010 (NUIMTIRNATII I ) 

A12 /ONDERUGGENO WEGENNET 

Oppervlakte geluidschermen langs A12 (m2) 

Aantal ernstig geluidgehinderden 

3700 

1165 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 dB(A) 2570 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied ha > 40 dB(A) 40 

Aantal woningen binnen 50 meter tovkantA12 65 

3700 

1210 

3290 

90 

65 

I 8800 

1270 

3500 

120 

65 

CUMULATIE A12/ONDERUGGEND WEGENNET MET SPOOR 

Aantal ernstig geluidgehinderden 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha > 50 MKM 

Oppervlakte geluidbelasl stiltegebied ha > 40 MKM 

1190 

1440 

70 

1220 

4160 

1290 

4410 

130 140 

liguur 8 75 Toetin:. i luid en trillingen Al2/onderliggend wegennet en cumulatie van A12/onderliggend weger: 

spoor, deelgebied Utrechtse Heuvelrug 

E f f e c t v e r g e l i j k i n g 

In dc module Lunetten -Bunnik zijn geen woningen die t r i l -

l ingshuulcr /ouden kunnen ondervinden, geli jkt i jdig van de 

\ i ' en van de spoorl i jn, 

In de deelgebiedsrappoilagc / i in de/e cllcclcn beoordeeld 

n u l een plus/min waardering. 

In de deelgebiedsrapportage zijn de/e effecten beoordeeld 

mei een plus/min waardering. 

D o o r k i j k naar 2 0 2 0 

In hel geluidonder/oek is uitgegaan van de verkeersprog-

noses voor het jaar 2010 en niet van de capaciteit van de A12. 

Indien l>u de doorki jk naai 2020 wordt uitgegaan van de 

rcstcap.u Heit /al de geluidbelasting in de onigev ing hoger 

/ i i n dan hetgeen nu voor 201(1 is bepaald. Voor de/e restca-

paciteil is de spitspcriodc als maatgevend gehanieerd. Op 

basis van de verkeerscijfers is al te leiden dat de invullen \.u\ 

deze restcapaciteil zal leiden tol een toename \.\\y ca I 

dB(A). 
Deze toename kan bij de woningen waarvoor een geluids­

scherm wordt geplaatst worden gecompenseerd door het 

geluidsscherm 0,5 a I meier hoger te maken. 

Indien geen verhoging van de geluidsschermen plaats vindt is 

een toename van hel aantal ernstig geluidgehinderden in 

module I en 2 van va I 5% en een toename van hel geluidbe­

laste oppervlak van va V'u ten opzichte van hel \ ( alternatief 

ie verwachten. 

8 . 6 Ut rechtse H e u v e l r u g 

8 . 6 . 1 H u i d i g e s i tua t ie en a u t o n o m e o n t w i k k e ­

l ing 

I lel tracé van de A12 in deelgebied 2, de Utrechtse 

I leuvelrug, bestaat uit 2 x 2 ri jstroken. Na de passage van de 

begraafplaats in Driebergen gaai de A l 2 , samen mei de 

beslaande spoorl i jn, door Maarn en langs Ma,lisbergen heen. 

Onidal veel woningen op korte alstand van de weg liggen, is 

de geluidsituatie verre van optimaal. 
Ter hoogte van de bebouwing van Maarn-Zuid is in I986 -

I987 langs de AI2 een geluidsscherm geplaatst, Maai ook op 

andere plaatsen is de geluidbelasting zo hoog dal er sprake is 

van een saneringssituatie, l i l het geluidonder/oek bl i jkt dat, 

uitgaande van het in l'W'l geldende saneringsbeleid, er 

geluidsschermen geplaatsl /ouden moeten worden VOOI de 

woningen aan de bergweg in Maarn, de gehele woonkern van 

Maarn langs de noordzijde en de woningen van de lingweg in 

Maarsbergen. In de autonome ontwikkel ing (2010) is ervan 

uitgegaan dal de/e schermen aanwezig zi jn. 

Voor de huidige situatie zijn in de geluidberekeningen de 

verkeersintensiteiten over hel jaar 1996 gehanteerd, Bij de 

slarl van hel geluidonderzoek 11997) waren di l de meest 

recente gegevens. Sinds d i t t i jdst ip is de verkeersintensiteit, 

en daarmee ook de omvang van de gcluidelï'eeten verder 

toegenomen. 
De maximaal toegestane snelheid op dit gedeelte van de A12 

bedraagt 120 km/uur. 
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8.6.2 Effecten 

In de huidige MIU.UK- IS hel wegdek van de AU voor/ien van 

fijn asfalt. (1'ABl. In ik- loop van de tijd /.il du allemaal 

worden vervangen duur het stillere /eer open asfalt beton 

Z< IAB) zodal ui de autonome ontwikkeling het gehele tracé 

van ZOAB zal zijn voorzien. 

Hel stiltegcbicd Ovcrlangbroek maakt deel mi \.\n dit deelge­

bied. I angs de randen van het gebied is bedraagt het geluid­

niveau meel dan 40 i l l ï ' A i. De/e overschrijding van de 

provinciale Streefwaarde windt alleen veroorzaakt door het 

verkeer op de N225 en N227. 

De geluidcontouren van het wegverkeer voor de autonome 

ontwikkeling zijn in de deelgebiedsrapportage weergegeven 

als een kaai >• 

Globaal gesproken neemt de geluidbelast ing mei >,i 2 dBl A 

toe. De contouren zijn weergegeven voor een waarneem-

hoogtc \M\ 5 nieter boven het plaatselijke maaiveld. De aftrek 

van artikel 103 Wet geluidhinder, in verband met hel stiller 

worden van liet verkeer in de toekomst, heelt niet plaatsge­

vonden. 

Met behulp van (IIS zijn analyses gemaakl \.tn de toetsings­

criteria. In t iguur 8.15 zijn de/e weergegeven. 

In het deelgebied Utrechtse Heuvelrug zijn geen woningen 

die tr i l l ingslunder zonden kunnen ondervinden, gel i jkt i jdig 

van de A 12 en van de spoorl i jn. 

H o o f d a l t e r n a t i e v e n 

In de hooldnola en de deelgebiedsrapportage wordt uitge­

breid ingegaan op de verschillende alternatieven. Voor een 

toelichting over de inhoud van de alternatieven wordt 

daarnaai verwezen. In deze paragraaf wordt ingegaan op de 
effecten op geluid en trillingen zoals die m de verschillende 

alternatieven optreden. 

Nul-max 

In het nul-max alternatief word) de A I2 niet verbreed maar 

worden verschillende maatregelen getroffen die onder andere 

liet openbaar vervoer stimuleren en liet autogebruik minder 

aantrekkelijk maken. Hierdoor zullen de verkeersintensi­

teiten naar verwachting lager liggen dan in het nulalternatie! 

'autonome ontwikkel ingI . Het gevolg hiervan i- een 

marginale al na me van de geluidbelasting van ten hoogste (1.4 

dB(A). 

In het nul-max alternatief word l de spoorl i jn verbreed en 

dient ook de A 12 in zuidelijke l icht ing verschoven te worden. 

I >c el Ie» ten hiervan komen grotendeels overeen met de VC-

200 variant. \ . i de passage van Maar t vindt geen verschui­

ving van de A I 2 meer plaats. I r is daarom geen Wettelijke 

plicht om het scherm aan de zuidzijde van de AI2 ter hoogte 

van Maarsbergen Ie plaatsen. Hicrdooi vindt geen afname 

van de geluidbelasting in het stiltegebied plaats. 

M M A 

I Ie! M M A komt voor wal bet relt de ligging en de ri jstrook 

indeling van de AI2 overeen met liet benull ingsaliernatiel ' 

BA, liet belangrijkste verschil voor het aspeel geluid zil 

echter in het feit dat de maximaal toegestane rijsnelheid is 

beperkt tot 4(1 km/uur. Deze verlaging van de rijsnelheid 

leidt tot een beperking van de geluidbelasting, len opzichte 

s.m de huidige situatie is de toename ^.m do geluidbelasting 

minder dan I dB(A) . Ten opzichte van de autonome ontwik­

keling is zelfs sprake \.\n een afname \.\n de geluidbelasting. 

Hiermee is liet M M A voor het aspect geluid het beste alter­

natie!. 

De geluidcontouren van liet wegverkeer / i i n in de deel 

gebiedsrapportage weergegeven als een kaait 

Indien dubbellaags ZOAB zou worden toegepast in het M M A 

heelt dit dus een verdere afname van de geluidbelasting tot 

gevolg. Hel aantal ernstig gehinderde» personen kan hiermee 

met ru im 20% afnemen en het geluidbelaste oppervlak mei 

ca 10%, 
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A12 alleen HSL alleen 

extreem hoog 

Zeer IlIXlR 

hoog 

middel 

73.0 74.0 75.0 76.0 77.0 78.0 79.0 80.0 81.0 82.0 83.0 84.0 

extreem hoog 

zeer hoog 

hoog 

middel 

laag 

geen 

laag 

middel 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 

i noordzijde 

II 
: 1 ü \ ml i 1 J ü \ ml 

" , 
1 1 : 

I zuidzijde 
— M 1 1 1 \ 1 1 1 1 1 

73.0 .0 75.0 76.0 77.0 78.0 79.0 80.0 81.0 82.0 83.0 84.0 

A12 bi j combinatie HSL bi) combinatie 

hoog 

zeer hoog 

extreem hoog 
73.0 74.0 75.0 760 77.0 78.0 79.0 80.0 81.0 82.0 83.0 84,0 73.0 74.0 75 0 760 77 0 78.0 79.0 80.0 810 82 0 83 0 84 0 

Fiuuur 8 16 

Het ellecl van het 

combineren van de 

geluidsschermen langs 

V en de HSL in 

bied Utrechtse 

BA 
Dooi in hel benuttingsalternatief de vluchtstrook als spits 

strook te gebruiken hhiit hel ruimtegebruik zoveel mogelijk 
In-perk!. Op een minder brede weg kan dan dezelfde hoeveel­

heid verkeer rijden als in hei verbredingsalternatief VC-200. 

Voor geluid beteken! dh dal de rijstroken dichter bij elkaar 

liggen dan bij een normale verbreding. De geluidsschermen 

die evenals in hel V( 200 alternatief ook hier nodig zijn, zijn 

wel iets e f fec t iever w a a r d o o r de to ta le o m v a n g i . i n Ie 

plaatsen schermen iets mindei is. 

I ie geluidcontouren van hel wegverkeer zijn in de deel 

g e b i e d s r a p p o r t a g e weergegeven als een kaa r t . 

O m l e i d i n g o m M a a r n ( O V C . O V B e n O C V C ) 

Bi j de o m l e i d i n g o m M a a r n is sprake van de aan leg van een 

n i e u w e weg . I n de W e l g e l u i d h i n d e r ge lden h u i VOOI 

strengere normen dan voor de reconstructie van een 

bes laande weg zoals in de V<' 2OO/VC-300 het geval is. I n 

principe zijn daardoor hu de omleiding hogere schermen 

n o d i g d a n b i j de pasage d o o i M a a r n . B i j de passage z i j n 

evenwe l g e l u i d s s c h e r m e n aan heide z i j den \.\n de A U n o d i g 

en b i j de o m l e i d i n g h o o f d z a k e l i j k aan de n o o r d z i j d e van de 

weg. Ier hoog te van de I n g w e g z i i n in de o m l e i d i n g s v a r i a n t 

m i n d e r g e l u i d s s c h e r m e n n o d i g dan b i j de passage. 

D o o r deze fac to ren is he l t o ta le o p p e r v l a k aan g e h n d s 

s c h e r m e n b i j de o m l e i d i n g k l e i ne r d a n b i j de passage. 

A ls gevo lg van de s t rengere no l i n e r i i i g en de l i g g i n g \\\n de 

\\2 is het aantal ernstig geluidgehinderden bij de omleiding 

lagei dan b i j de passage. 

Na verbreding van de A12 treden ook veranderingen op in de 

verkeersintensiteiten op hel onderliggend wegennet. Deze 

w i j z i g i n g e n ten o p z i c h t e van de a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g z i j n 

als vo l g t : 

• N 2 2 7 I l o o m - A 1 2 g e l u i d b e l a s t i n g b l n l l nagenoeg 

gelijk 

• N227 AI2 - Quatre-Bras toename van ca. 0.5 dBl A I 

• N 2 2 6 l e e i s i i m - A12 t o e n a m e van va. I ilIV A 

• N226 AI2 -Woudenberg afnamevan ca.0.5 dB(A) 

• N22S Doorn Leersum afname van ca. 2 dB( Al 

• N224 Quatre-Bras geluidbelasting blijft nagenoeg 

W o u d e n b e r g ge luk 

| 1 » 



NUL N U l - M A X M M * BA OVC OVB OCVC V C - 2 0 0 V C - 3 0 0 Vc2SP VC-LANO 

A 1 2 / O N D E R U G G E N D WEGENNET 

I8800 

1270 

3500 

Oppervlakte sec lorale schermen A12 (m2) 

Aantal ernstig geluidgehinderden 

Oppervlakte geluidbelast gebied -> 50 dB(A) (ha) 

Oppervlakte geluidbelast sti ltegebied > 40 dB(A) (ha) 120 

Aantal woningen binnen 50 m t o v kant A12 

C U M U I A 7 I ! A12 /ONDEBI IGGENDWEGENNEI MET HSl 
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weg en spoor tegelijk (overlap 50m zone weg en 
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figuur 8 17 Effectvergelijking, deelgebied utrechtse H e m 

De g e l u i d c o n t o u r e n van het wegverkeer van de O V C z i j n in 

he i a c h t e r g r o n d d o c u m e n t 46 te v i n d e n , 

P a s s a g e d o o r M a a r n ( V C - 2 0 0 e n V C - 3 0 0 ) 

l i i j Je passage d o o r M a a r n vvordl i le A I 2 ve rb reed naar 2 \ . * 

r i j s t r o k e n . A a n g e z i e n de H S I . h i e r twee s n e l h e i d s v a r i a n t e n 

ken l i 200 k m / u u r en 300 k m / u u r ) d ie de l i g g i n g van de A I 2 

bepa len z i j n twee v a r i a n t e n o n d e r z o c h t n a m e l i j k de V C - 2 0 0 

e n d e V . -300 . 

I n d i t dee lgeb ied z i j n weg en spoo r zeei s t rak g e b u n d e l d . 

Deze b u n d e l i n g maak t het m o g e l i j k o m g e l u i d s s c h e r m e n van 

weg en spoo r te c o m b i n e r e n zoals in h o o f d s t u k 8.3.2 i n 

a l gemene / i n is besch reven . 

I n f igUUt 8.16 is deze c o m b i n a t i e schemat i sch weergegeven 

v o o r de V C - 2 0 0 v a r i a n t . 

Ie z ien is da t de s c h e r m e n d ie ter h o o g t e van M a a r n langs de 

z u i d z i j d e van de H S I en de s c h e r m e n langs de n o o r d z i j d e 

van de A I 2 geplaats t / o u d e n w o r d e n , n.i c o m b i n a t i e achter 

wege k u n n e n b l i j v e n . He t n o o r d e l i j k s c h e r m v a n de H S I 

b l i j k t v o l d o e n d e g e l u i d \,\n de A I 2 legen te h o u d e n zoda l 

geen apar t A I 2 s c h e r m meel n o d i g is. He t o m g e k e e r d e ge ld t 

o o k v o o r het z u i d e l i j k s c h e r m van de A l 2. I ' e / e h o u d t z o w e l 

g e l u l d van de H S I tegen dat geen apar t H S I s c h e r m meer 

n o d i g is. 

I n he l V C - 3 0 0 a l t e r n a t i e l is het aanta l e r n s t i g g e i u u l g e b i n 

d e r d e n lager d a n in het \ ( 200. I ' i l k o m l o m d a t in de V< 

'11(1 een deel v a n de eers te l i j ns b e b o u w i n g aan de z u i d z i j d e 

van de A l 2 in M a a r n w o r d l ges l oop t . 

I V g e l u i d c o n t o u r e n van het wegverkeer '•Jn de v a r i a n l VI 

200 / i | n z i j n i n het a c h t e r g r o n d d o c u m e n t 4 6 te v i n d e n . 

I n de bovens te twee schema's / u n de g e l u i d s s c h e r m e n langs 

l l s | en A l . ' ge tekend i n d i e n de s c h e r m e n n ie t g e c o m b i n e e r d 

/ o u d e n w o r d e n . I n de onde rs te twee t e k e n i n g e n staan de 

gecombineerde schermen. 

T u s s e n v a r i a n t e n 

Het dee lgeb ied U t rech tse H e u v e l r u g ken t d r i e tUSSenva 

r i a n l e n . He t ve rsch i l van d e / e v a r i a n t e n met de h i e r v o o r 

beschreven h o o f d v a r i a n t e n is d e r m a t e g e r i n g d a l de ef fecten 

als vo lg t ge l i i k geste ld k u n n e n w o r d e n aan een van de h o o f d 

v a r i a n t e n : 

• NVB OVC 
• W V c 200 WV< »00 VI 200 V< »00 

• owvi: ovc 
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1986 1996 2010 (NUIAITERNATIEF) 

A12/ONDERUGGEND WEGENNET 

Oppervlakte gelciidscbetmen langs AI2 (rn2) 0 0 0 

Aantal ernstig geluidgehinderden 135 90 120 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha • 50 dB(A) 1340 1690 1970 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied ha • 40 dB(A) 70 120 40 

Aantal woningen binnen 50 meter tovkantA12 5 5 5 

CUMUlATIf A12/ONDERLIGGEND WEGENNE1 MET SPOOK 

Aantal ernstig geluidgehinderden 145 105 130 

Oppervlakte geluidbelast gebied ha • 50 MKM 1990 2340 2520 

Oppervlakte geluidbelast stiltegebied h.i • 40 MKM 160 200 90 

liguui X 78 Toetsingscriteria geluid en trillingen A12/onderliggend wegennet en cumulatie van A12/onderliggend wegennet met 

spoor, deelgebied Gelderse Vallei 

Effectvergelijking 

In de deelgebiedsrapportage zijn deze effecten beoordeeld 
met een plus/min waardering. 

Effecten A12 in combinat ie me t 2 sporigheid 

Indien het spoor kiest voor een 2 in plaats van een I sporige 

oplossing IN hel mogelijk om de Al 1 in de passage door 

Maarn te verbreden naai 2x3 rijstroken en naai 2x4 

rijstroken. He/e heide varianten worden aangeduid als 

respectievelijk VC2sp en VClang, Vooi het geluid naar de 

omgev ui)', loc lijken de/e varianten zoveel op elkaar dal de 

effecten aan elkaar gelijk gesteld kunnen worden. 
De geluidschermen die voor in dc/c v.u iantcn langs de weg 

geplaatst moeten worden zijn weergegeven in dedeelgebieds 

rapportage op de kaart. Wanneer dc/c schermen worden 

geplaatst is hel geluid in de omgev mg \ inwel gelijk aan hel 

geluid in hel henultingsaltei naliet. De effecten van beide 

s .ii i.uilen slaan in figuur K.17. 

Omdal de varianl VClang een groter ruimtebeslag heefl 
moeten waarschijnli jk enkele woningen meer worden 

gesloopt dan m de VC2sp variant. Hierdoor liggen er bij de 

VC2sp variant meer woningen binnen de trillingsgcvochgc 

zone van ">ll meier dan bij de V< lang. 

|12S 

De geluideffecten van hel hcnult ingsaltcrnalicl (BA) en hel 

meest mil ieu vriendelijke alternatief i M M A ) van de AI2 

gecombineerd met de overeenkomstige 2 spoi ige IISI 

variant zijn weergegeven in de paragraaf over de hoofdalter 

natieven. 

D o o r k i j k naar 2 0 2 0 

In hel geluidonderzoek is uitgegaan san de \c i kccisprog 

noses voor hel jaar 20 UI en niet van de c.ip.u jtcil van de A l 2 . 

Indien bij de doorki jk naai 2020 wordt uitgegaan van de 

resUapaciteil /.il .Ir geluidbelasting in dr nmgcv in;: hogei 

zijn dan hetgeen nu voor 2010 is bepaald. Voor dc/c restca-

paciteit is de spitspcriodc als maatgevend gehanteerd. Op 

basis van de verkcers»uiers is al te leiden dat de invullen van 

de/e restcapaciteil /al Uiden tot een toename van ca I 

dB(A). 

Deze toename kan bij de woningen waarvoor een geluids­

scherm wordt geplaatst worden gecompenseerd dooi bei 

geluidsscherm 0.5 .\ I meier hoger te maken. 

Indien geen verhoging \,\n de geluidsschermen plaats vindt is 

een toename van hel aantal ernstig geluidgehinderden van 

I.V'n en een toename van hel geluidbelaste oppervlak van ca 

'". . ten opzichte van het OVC alternatief te verwachten. 



N U L N U L - M A X M M A BA VC 

A12/ONDERLIGGEND WEGENNET 

Oppervlakte sectorale schermen A12 (m2) 0 0 4400 4400 1400 

Aantal ernstig geluidgehinderden 120 120 90 110 110 

Oppervlakte geluidbelast gebied > 50 dBIA) (ha) 1970 1970 1840 2010 2020 

Oppervlakte geluidbelast sti ltegebied • 40 dB(A) (hal 

Aantal woningen binnen 50 m t.o.v. kant A12 

40 

5 

40 

5 

5 

5 

10 

5 

20 

5 

CUMULATIE A12 /ONDSRLIGGENDWÉGENNET M E I HSL 

Oppervlakte gecombineerde schermen langs A12 (m2> 0 0 4400 .1.100 4400 
Aantal ernstig geluidgehinderden 130 ' 3 0 100 120 120 

Oppervlakte geluidbelast gebied > 5 0 M K M (ha) 2520 2730 2380 2630 2710 

Oppervlakte geluidbelast sti ltegebied > 40 dB(Ai (ha) 90 9 0 20 50 i 10 

flguut 8 19 

Vallei 

8.7 Gelderse Val lei 

8.7.1 Huidige situatie en autonome ontwikke­

ling 

In de huidige situatie bestaat de A12 in deelgebied 3 uit 2x2 

rijstroken, liet tracé loopt door het Valleikanaal gebied. De 

woonkernen liggen hier op relatief grote afstand san de weg 

waardooi ei zich ten aanzien van geluidhinder geen grote 

knelpunten voordoen. In lui buitengebied liggen wel diverse 

verspreide woningen in de directe omgeving s.in de Al2. 

Enkele woningen daarvan zijn zo dicht op de weg gesitueerd 

dat zich een saneringssituatie voordoen die via de gemeente 

lijke \ en B-lijsten in aanmerking komen vooi gevelisolatie. 

Voor de huidige situatie zijn in de geluidberekeningen de 
verkeersintensiteiten over het iaar 1996 gehanteerd. Bij de 

Start van het g c l u i d o n d e r / o c k ( 1997 ) w a r e n d n de meest 

recente gegevens. Sinds dn tijdstip is de verkeersintensiteit, 

en daarmee ook de omvang van de geluideffecten verder 

toegenomen. 

I >c m a x i m a a l toegestane sne lhe id o p de A I 2 bedraag t 

120 k m / u u r . 

A a n de z u i d k a n t v.in de weg l iggen de s t i l t c g c b i c i l c n 

Boswachterij l eersum en \merongse Merg. In een deel van de 

Boswachterij I eersum is het geluidniveau in de huidige 

situatie hogei dan de provinciale streefwaarde san 40 dB \ . 

In hel herziene Milieubeleidsplan Utrechl is de begrenzing 

van de stiltegebieden aangepast en verkleind. De totale 

omvang win beide gebieden bedraagl dan circa 2 HO ha. 

I n de analyses san de p e i l j a r e n 1986 /1996 is u i t g e g a a n \MI de 

oude grenzen. In de autonome ontwikkeling (2010) en 

verdere varianten /iin de nieuwe grenzen gehanteerd. 

In de autonome ontwikkeling ondervindt echter nog steeds 

een deel van het S t i l tegeb ied een g e l u i d n i v e a u van meer dan 

• K l d H ( A ) . 

De g e l u i d c o n t o u r e n van het wegverkeer v o o r de a u t o n o m e 

ontwikkeling zijn in de deelgebiedsrapportage weergegeven 

o p een kaa r t . 

( '•Inhaal gesp roken neemt de g e l u i d b e l a s t i n g m e t c i rca 

' dB(A) toe. De contouren zijn weergegeven vooi een waar 

neemhoogte van 5 meter boven hel plaatselijke maaiveld. 

De aftrek van artikel 103 Wel geluidhinder, in verband mei 

hel stiller worden van hel verkeei in de toekomst, heefi niet 
p l a a t s g e v o n d e n . 

I n d e h u i d i g e s i t ua t i e is vana l ongevee r k m 85.1 to l v o o r b i j 

het e i n d e van het dee lgeb ied wegdek van de A I 2 v o o r z i e n 

van /ee r o p e n asfalt be ton ( Z O A B ) . V o o r d ie t l l d was lag er 

een w e g d e k v e r h a r d i n g van I o n asfalt I D A B ) en in de 

a u t o n o m e o n t w i k k e l i n g zal het gehele t racé \.tn Z O A B z i j n 

v o o r z i e n . 

Mei behulp van < .Is zijn analyses gemaakt van de toetsings-

> riteria. In figuur 8. Iv> zijn de/e weergegeven. 

I n het dee lgeb ied Ge lde rse Val le i Z i jn geen w o n i n g e n d i e t r i l -

l i n g s h i n d e r / o u d e n k u n n e n o n d e r v i n d e n , g e l i j k t i j d i g san de 

A I 2 e n v a n de s p o o r l i j n . 

I angs de A I 2 z i j n i n d i t dee lgeb ied geen g e l u i d s s c h e r m e n 

aanwez ig o l g e p l a n d . 
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8.7.2 Effecten 

in dc hoofdnou en de deelgebiedsrapportage wordl uitge­
breid ingegaan op de verschillende .ïllem.itieven. Vooi ecu 
toelichting ovei de inhoud van de alternatieven wordl 
daarnaar verwezen. In deze paragraal wordl ingegaan op de 
effecten op geluid en trillingen zoals die in de verschillende 
alternatieven optreden. 

Nul-max 
In lui nul max alternatief wordl deAI2 niet verbreed maar 
worden verschillende maatregelen getroffen die onder andere 
hei openbaar vervoei stimuleren en hel autogebruik minder 
aantrekkelijk maken. Hierdoor zullen de verkeersintensi-

leilen naar verwachting lager liggen dan in hel nulal leinaliel 

(autonome omwikkeling). 
Hel gevolg hiervan is echter slechts een marginale afname 
van de geluidbelasting van ten hoogste 0,4 dli(A). De effecten 
van hel nul-max alternaliel kunnen dan ook gelijkgesteld 
worden aan die van hel nulalternatief. 
I leze effecten van de verschillende spoorvarianten op de A12 
zijn van een dermate geringe omvang dat de beoordeling 

van de cumulatieve situatie gelijk is aan de autonome 
ontwikkeling, 

MMA 

Hel MMA komi voor wal betreft de liggingen de rijstrook 
indeling van de Al 2 overeen mei het benuttingsalternatiel 
BA. Het belangrijkste verschil voor hel aspeel geluid /it 
echter in hei feil dal de maximaal toegestane rijsnelheid is 
beperkt tot 40 km/uur. De/e verlaging \.\n de rijsnelheid 
leidl tot een beperking van de geluidbelasting. Ten opzichte 
\.\n de huidige situatie is de toename van de geluidbelast ing 

minde r dan I dISl A). Ten Opzichte van de a u t o n o m e ontwik­

keling i- /e l l - sprake van een afname van de geluidbelast ing. 

Hiermee is lu l \ l . \ l \ venu het aspeel geluid hel beste alter 

nat iel. 

I'e geluidcontouren van het wegverkeer zijn in de deelge­
biedsrapportage weergegeven als een kaan. 

Indien dubbel laags ZOAB ZOU worden toegepast in het MMA 

heelt dit dus een verdere afname van de geluidbelast ing tol 

gevolg. Hel aantal ernst ig geh inderden personen kan h ie rmee 

met nog eens I V'n afnemen en het geluidbelaste oppervlak 

mei .'o1'". 

BA 

Door in het benuttingsalternatiel de vluchtstrook als spits 
strook te gebruiken blijft hel ruimtegebruik zoveel mogelijk 

beperkt. Op een minder brede weg kan dezelfde hoeveelheid 

verkeei rijden als in lui verbredingsalternatiefVC. 
Voor geluid beteken) dn dat de rijstroken dichter bij elkaar 
liggen dan lui een normale verbreding. De geluidsschermen 
die evenals in hel V<\ alternatie! ook hier nodig z i jn . zi jn wel 

iels effectiever. I 'e geluidbelasting naai de omgeving is 
d a a r d o o r enigszins beier. 

De ge lu idcon touren v.w\ hel wegverkeer zijn in d e deelge-

b iedsrappor tage weergegeven als een kaart. 

VC 

In hel VC alternatief wordt de Al . ' verbreed van 2 \2 naar 2x3 

rijstroken. De/e u i tbre id ing gecombineerd met de toename 

van het verkeer heeft als gevolg dal de geluidbelast ing in de 

omgev ing van de weg globaal gesproken mei 2 dBl A I 

toeneemt in vergelijking met de huidige s i tuat ie . 
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Op iwee locaties worden in het VC alternatie! geluids­

schermen geplaatst. Beide schennen komen aan de /u id / i jdc 

san de A I 2 ie slaan. 1 lel eerste scherm wendt geplaatst om de 

geluidbelasting in het stiltegebied Boswachterij I eersum te 

reduceren, t iezien hel beleid van de Provincie dient immers 

aan het stand-still principe ten opzichte \.m de huidige 

situatie te worden voldaan. 

l iet tweede scherm wordt ter hoogte van veenendaal 

geplaatst « l heef) als Joel de toekomstige geluidbelasting 

terug te brengen tol de waarde van de huidige situatie. 

VoOI de Overige Imalies is de plaatsing van geluidsschermen 

niet doelmatig en vanuit landschappelijke overwegingen 

ongewenst. Vooi de woningen waarbij geen geluidsscherm 

wordl geplaatst, dienl een ontheff ing van de voorkeursgiens-

waaide te worden aangevraagd. 

I ii de geluidberekeningen bli jkt dat, als gevolg van verande­

ringen in de verkeersintensiteiten op hel onderliggend 

wegennet, de geluidbelasting langs de N226 ( A l 2-1 eersum | 

mei circa l dU iA i toeneemt ten opzichte van de autonome 

ontwikkel ing. I angs de N224 Woudenberg-Scherpenzeel) 

varieer) dit \.\i\ een afname \.u\ 0.5 dBIA l tot een toename 

van0 .5dB(A) . 

In de effectentabel 1 figuur 8.34 I is een afname te zien van hel 

aantal ernstig gehinderden en het oppervlak geluidbelast stil 

tegebied. I 'e/e afname wordt veroorzaakt door de geluids 

schermen die ten behoeve van het stiltegebied en de 

woonwijken van Veenendaal zijn geplaatst. Omdat op overige 

locaties geen schermen worden geplaatst, neemt het totale 

oppervlak met een geluidbelasting \.\n meer dan 50 dB(A) 

toe. 

De geluidcontouren van het wegverkeer zijn in de deel 

gebiedsrapportage weergegeven als een kaart. 

Ef fec ten A12 in c o m b i n a t i e met 2 - s p o r i g h e i d 

Ten aanzien van de geluidseffecten van de A12 mei hel 

Onderliggend wegennel maak) hel in dit deelgebied niet u i l 

of hel spoor kiest VOOI een 2 o f 4 SpOI igC oplossing. Hel 

bovenste deel van figuur H.ls) geldt voor beide situaties. I Ie 

cumulatieve geluidseffecten /ui len in een 2-sporige situatie 

enigszins veranderen. De onderlinge rangorde van de 

varianten Zal echter niet beïnvloed worden. 

E f f e c t v e r g e l i j k i n g 

De effecten van de varianten in dit deelgebied worden in 

onderstaande figuur naast elkaar ge/et en onderl ing 

leken. De referentie voor de/e vergelijking is de autonome 

ontwikkel ing 201 o (nul alternatief). 

In dit deelgebied / i |n geen woningen die Ir i l lmgshinder 

/ouden kunnen onderv inden van zowel de A12 als de 

spoorl i jn. 

In de deelgebiedsrapportage zi jn deze effecten beoordeeld 

mei een plus/min waardering. 

D o o r k i j k naar 2 0 2 0 

In het geluidoiuler/oek is uitgegaan van de verkeersprog-

niv.es voor hel jaar 2010 en niel \.\n de capaciteit van de \ l . ' . 

Indien bij de doorki jk naar 2020 wordl uitgegaan \.\n de 

reskap.u Heil zal de geluidbelasting in de omgeving hoger 

zijn dan hetgeen nu voor 2010 is bepaald. Voor de/e restca 

p.u iteii is de spitsperiode als maatgevend gehanteerd. < lp 
basis van de verkeerscijfers is al te leiden dal de invullen van 

de/e restcapaciteil zal leiden lot een toename van ca I 

d l K A l . 

De/e toename kan bij de woningen Waarvoor een geluids 

scherm wordl geplaatst Worden gecompenseerd door het 

geluidsscherm 0,5 a I meter hoge! te maken. 

Indien geen verhoging van de geluidsschermen plaats vindt is 

een toename van hel aantal ernstig geluidgehuulcrdcn \.\n 

ru im IV ' ncn een toename van hel geluidbelaste oppen lak 

van ca 10% ten opzichte y.m hel VC alternatief te 

verwachten. 

L i t e ra tuu r 

1. Response functions lor environmeni.i l noise in residential 

area-, I NO NIPG, I992 

2. Meerjaren!. 'itvocringsProgramma t leluidhinderbestrij-
ding I987-I991,ministerieVROM 

3. Hel wegdek gecorrigeerd. ( R U W public al ie l 13, N99 
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KOSTEN 

L 
Naast de mil ieueffecten, die bij de verschillende 

alternatieven optreden, zi jn er ook kosten gemoeid met het 

aanpassen van de A 1 2 . Voor een inzicht in de 

investeringskosten zijn er daarom kostenramingen gemaakt 

op bas is van de onderzochte a l ternat ieven. 

9 .1 I n l e i d i n g 

Per deelgebied zi jn per alternatief alle relevante kosten voor 

ilc A12 bepaald. I >e kostenraming is opgesteld conform de 
zogenoemde l'KI systematiek. Hel totale overzicht is weerge­

geven in een kostennota (achtergronddocument i l I. 

9 .2 U i t g a n g s p u n t e n 

In de kostenraming zijn voor de sloop, aanpassing o l 

vei nieuw ing van de A I - o.a. de volgende kosten meege 

nomen: 

• verharding inelusicl alle vei keersvoorzieningen (zoals gelei 

derail. verl ichting, bewegwijzering, signalering en verkeers 

regelinslallaliesl; 

• benodigd grondwerk: 

• grondaankoop inclusief benodigde opstallen; 

• geluidwerende voorzieningen; 
• alle viaducten, bruggen en tunnels look ecologist lu-

passages ,ils "basiskwaliteit" I; 

• aanpassingen aan het onderliggend wegennet bij de kruis­

ingen met de A l 2 en bij de aansluitingen op de \ l . ; 

• ti ideliikc laseringsmaatregelen voor de uitvoering; 

• verleggen van belangrijke kabels en leidingen. 

I '.ï.ii naast is er rekening gehouden met een extra opslag voor 

onvoorziene kosten en 17.5% BI W. levens is aangegeven dat 

de trefzekerheid 70% bedraagt. Dat w i l zeggen dat voor 70% 

zeker is dat de kosten binnen de marge vallen. De marge is 

het verschil tussen onder en bovengrens van de investering* 

kosten en wordt bepaald door de risico's. Als prijspeil is 

medio 200(1 aangehouden. 

Niet meegenomen zi jn de kosten voor o.a.: 

• beheer en ondelhond I vanwege gebrek aan een goede 

methode); 

• extra gronden benodigd voor bouwterreinen: 

• zuivere planschade (voor getrolten burgers en bedri jven); 

• kosten extra opcnhaarvci vocrmaatrcgclen in nul niax. 

• de interne personeelskosten ( l)U's) 



9.3 Werkwijze 

Om do kostprijs te bepalen, worden de hoeveelheden van de 

diverse benodigde werkzaamheden zoals grondwerk, asfalt, 

v'i.iduclen, geluidschermen - vermenigvuldigd mei een 

onderbouwde landelijke eenheidsprijs. Daarna volg) er nog 

een opslag \oor onvoorziene kosten welke deels bestaai uil de 

mogelijke risico's (vertaald naar financiële gevolgen i die bij 

een bepaalde variant wel ol niel kunnen optreden. Deze 

onvoorziene kosten worden pertracéalternatiel bepaald. 

Van alle varianten /mi zoveel mogelijk alle hoeveelheden 

bepaald. Van de nieuwe kunstwerken zijn de liooldaline-

tingen vastgelegd. L i l de geluidberekeningen zijn de afine 

tingen van de benodigde geluidwerende voorzieningen 

gekomen. De prijs van de aankoop van gronden en opstallen 

is bepaald dooi globale taxaties in bet gebied, binnen de bij 

de ontwerpen behorende begrenzingen. 

Voor de kosten \.m lokaal init iat iel Driebergen/Zeisi en 

Maarn zijn schattingen gemaakt op grond van de beschikbare 

informatie. 

I lissen A 12 en I IS[ zi|il bij de gebundelde oplossingen 

afspraken gemaakt over welke kosten waar berekend wolden 

In de verschoven ( i-variant komen de meerkosten voor hel 

verplaatsen van de \ I.' ten laste van hel HSL-project. Dit 

geldl ook bij de gebundelde variant door Maarn. waarin een 

verbreding \an bel spoor meerkosten oplevert voor de A I 2. 

.. dl UI 
MMA BA VC1 WVC GVC VB1 VB2/3 CVB 

9 . 4 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

9 . 4 . 1 L u n e t t e n - Bunn ik 

In d i l gebied kenl de A U een aantal oplossingen langs 

besta.nul tr .uc en een aantal combinalieoplossingen mei de 

I |s | i )osl i verschoven-G). 

Voor de varianten nul-m.ix. MMA/BA en \ ' ( ziin de kosten 

voor de A U in de/v module beperkt, omdat de bestaande 

situatie al grotendeels geschikt is voor deze oplossingen, [och 

is er nog geld nodig voor geluidinaalrcgclcn en voor maatre­

gelen bu de op- en alr i t bunnik. Voor de bredere A l 2-oploss 

ingen, zoals WVC (wisselstrook) en Vl l l t/m .* (hoofd en 

parallelbanen I, moet de huidige situatie behoorl i jk aangepast 

worden. 

In de verschoven ( I situatie moei in alle verbiedingsoploss 

ingen de A12 compleet verlegd worden. I 'eze extra meer 

kosten vanwege bel nieuwe spoortr.ue zijn loc te schrijven 

aan hel IISI project, 

9 . 4 . 2 Bunnik - D r i e b e r g e n 

I ie kosien vooi de M 2 m deze module zijn per oplossing 

velschillend. In nul-max moet in ieder geval hel kunstwerk 

l loofdsi ia. i l vervangen worden vanwege de ouderdom. In 

MMA/BA is in d i l deelgebied sprake van een minimale 

verbreding en gedeeltelijke Iraccverlegging van de A I 2 . 

In deVC- en VB-oplossingen lopen de kosien verdei op 

door tracéverlegging en naai gelang de benodigde breedte 

\.\n de Al2. 

Voor de verschoven 11 wijken de kosien voor de \ 1 2 niel veel 

af van de kosten zonder verschoven G, omdat het ontwerp 

van de A12 niel veel verschilt. Bii Driebergen zijn ook de 

kosien bepaald van een verdiepte variant van A I2 en I ISI 

voor de verschoven l , . Mei name vanwege de uitvoering is d i l 

voor de A 12 een vr i j complexe variant: hel ver keer moer 

kunnen blijven doorr i jden, terwij l de weg van de huidige 

hoge ligging wordt omgelegd naar een verdiepte l igging. 

figuur 9 1 Al2 investeringskosten 

deelgebied Kromme Ri/n module 

II 

De investeringskosten in mitioen gtd excjlüic! 

de post onvoorzien die athankehik is vin de 

totale keuze over het gehele tracé Biuondere 

gebetirteni<.:vn vn u,i< e gebonden 

bekomende kosten, scheelte en marge 
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liguur 9 2 A12 mveitfrmgikosten 

deelgebied Kromme Ri/n module 

Bunnik-Drlel 

Investeringskosten in miljoen gld exclusief 

de post onvoorzien die efhënkettlk is vên de 

totale keuze over het gehele tracé. Bi/rondeie 

gebeurtenissen en tracé gebonden 

1'Hkomende kinten scheelte en marge 

nul-max MMA BA VC lang WVC DVC CVC VB FVB DVB GVB NVB 

150t 

9.5 Utrechtse Heuvelrug 

Naasi ilc hoge kosten voor een verdiepte open bak. ontstaan 
ei dus ook nog behoorlijke faseringskosten. c )mdai een open 
bak pei m2 relatief duur is, is er ecu relatie! grool verschil in 
de prijs van de verdiepte ligging van de pvc: en ile PVB. 

Voor het lokaal initiatief Driebergen-Zeisl [verschuiven van 
de aansluiting A I - naar het westen I is alleen een koslcnin-
schatting gemaakt op basis van de ontwikkelde visie van de 
gemeenten. De kosten zitten in dezelfde range als de kosten 
voor een V( variant. 

De kosten voor ile Al. bij een 2 sporige situatie in ilit deelge­
bied zijn nagenoeg geliik .\.m de situatie mei de 4 sporige 
oplossing langs liet bestaande tracé. Tussen Driebergen en 
Maarn worden de grondaankoopkosten in de bredere \ 12 
varianten wat minde r doo rda t de AI2 naar het bes taande 

•.pooi toe kan verbreden. Ter hoogte van de Arnhemse 

boven weg blijft het in de bredere A 12 oplossingen, o n d a n k s 

een mogelijke lichte verschuiving naar het noo rden , noodza­

kelijk om een aantal hu i / en aan te kopen. 

De varianten dooi Maarn zijn te verdelen in combina t ies met 

2-sporigheid en combinaties mei 4-sporigheid. 
De kosten voor het MMA en BBA zijn ongeveer de helft van 

de overige al ternat ieven. De 2 X 3 gekoppeld a.m 2 s p o n g 

heid is relatie! d u u r omda t hier niet een opt imal isa t ie van 

geluidsschermen is meegenomen . I Ie varianten doo r Maai n 

zijn ie verdelen in combinaties mei 2-sporigheid en combi 
naties met l - spor igheid . 

De kosten voor het MMA en BA gekoppeld .t.in 2 sporigheid 

zijn ongeveer de helft van ,1e overige alternatieven. 
Een 2x4 situatie I V< lang) vlooi Maarn past nog net tussen 
het bes taande spoor en de bebouw mg aan de zuidzijde met 

toepassen van d u r e kce rwa iukons t r iKl i c s zowel langs het 

spoor als aan de zuidzijde van de A l 2 . P i t werkt kosten 

verhogend t.o.v. \ ('.. 

Voordeel van het handhaven van het bes taande spoor is d e 

mogelijkheid voor de Al2 om in 2 \ * en 2x1 situatie hel 

gebied van de begraafplaats en de M a a m s e berg grotendeels 

te sparen door naar het noorden te verbreden. P e grond-

aankoopkosten nemen daarmee behoorlijk af. 
P e 2x4 oploss ing is ui teraard duu rde r dan de 2x3 oploss ing 

vanwege de extra breedte van het g rondwerk , verhard ing en 

benodigde keerw.inden. 

In een 4-sporige oploss ing door Maarn met oostelijke verleg 

ging van hel station nemen de kosten in een 2x3 situatie toe 

door de noodzakelijke keerwanden, 
Ook kunnen eventuele keerwandcons t ruc t ies voor een 2 \ 1, 

gekoppeld aan I spor igheid , maar met een oostelijke verleg 

ging van hel s ta t ion de kosten doen stijgen. 

Nul max, V( 200, V< 300 zijn combinaties met 4-sporigheid, 
waarbij de extra kosten ten opzichte van de 2 spOI ige 

oploss ingen ten laste van de IIS1 komen . 

Uit het nu l -max blijkt dat ook al wordt er niets gedaan aan 

de weg er toch 7(1 miljoen nodig is. voornameli jk vanwege 

de geluidsschermen te Maarn. Ook in de andere alternatieven 
zijn de geluidsschermen grote kostenposten, 

22 120 

£ 90 

liguur 9.3 A12 investeringskosten deelgeb 
investeringskosten in miltoen gld CACiüilfi/ de post 

onvoorzien die alhankeh/k is van de totale keure over het 

gehele tracé. Biizondere gebeurtenissen en tracé gebonden 

hi/komende kosten, schrille tn mêfgC 

nul max MMA BA 
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ingskostcn m miliaen gld ssihlitel de 

post onvoorzien die ëfhênkelifti li van de 

totale keute over hel gehele tracé. Biiiondere 

gebeurtenis'-!; e/l t r t ie gebonden 

bijkomende kosten, scheelte en mjrge 

nul-max M M A BA VC20O VC300 VC OVC O V C V OVB VC lang 

9.6 Gelderse Val lei 

I >c omlcidingsvarianten verschillen in kosten mei name door 

.K breedte ''•"i de Al2 en hei wel ol mei combineren van de 

aansluitingen Maarn en Maarsbergen. 

In de studie l i jn voor de omleiding de kosten van een 

compleet ondergrondse tunnel bepaald mei een lengte van 

l'IIICI m. De/e zijn ongeveer 2 lol .v keer /o hooi; als een 

vergelijkbare ligging op maaiveld en kost ongeveer een 
m i l j a r d a l leen v o o r de A 12. 

Hei lokaal initiatie! Maarn is een omleidingsvariant mei een 

d i i k l u n n e l van ongeveer 3 k i l o m e i e r lengte . O p basis van de 

no ta :.\n d e gemeen te M a a r n is h i e r v a n een kos t cn insc f i a t -

t i n g g e m a a k t . He t ve rsch i l i n kos ten lussen de Ma . i r nse d i j k 

t u n n e l en d e in de s tud ie o n d e r z o c h t e t u n n e l is g e r i n g . 

D i t k o m t d o o r de ve rsch i l l en in lengte . Hen d i j k t u n n i - l is 

we l i swaar per k i l o m e t e r g o e d k o p e r , maar d o o r de g ro te re 

lengte b i j n a net ZO d u u r als een n o r m a l e t u n n e l . 

Tevens ken t het lokaa l i n i t i a t i e f M a a r n een ve r l egg ing \.m de 

a a n s l u i t i n g M a a r s b e r g e n naar het o o s t e n , w a a r v a n de uitvoe­

r i n g c o m p l e x e r is d a n handh. iv i ng o p de bestaande l oca t i e . 

I >e kosten voor dit alternatie! zijn geschat op 1,4 miljard. 

I n d i t dee lgeb ied z i j n de o p l o s s i n g e n v o o i de A l 2 b e p e r k t . In 

he l M M A HA w o r d l a l l een de bestaande v l u c h t s t r o o k 

aangepast o m als sp i t ss t rook te f u n g e r e n . I n de v e r b r e d i n g s -

v a r i a n t w o r d t d e A 1 2 naar 2x3 r i j s t r o k e n v e r b r e e d . 

9 . 7 V i j f t r a c é - a l t e r n a t i e v e n U t r e c h f -

V e e n e n d a a l 

O p g r o n d van de to ta le e f f e c t v e r g e l i j k i n g z i j n v i j f k a n s r i j k e 

i r a e c a l t e r n a l i c v c n samengeste ld d ie een i n z i c h t geven i n de 

lotale kosten lussen l'trocht en Veencndaal inclusiel de 

tracéafhankelijke, onvoorziene kosten. Op basis van andere 

k e u / e n per dee lgeb ied o f m o d u l e z i j n er o o k andere C o m b i ­

nat ies van o p l o s s i n g e n t o l een I r a c e a h e r n a t i e l samen te 

s te l len . Per n i e u w e c o m b i n a t i e d ien t de post o n v o o r z i e n d a n 

o p n i e u w bepaa ld te « o r d e n . 

Hij de t r a c c a l t e r n a t i c v c n z i j n naast de p r i m a i r e kos ten en de 

post o n v o o r z i e n , o o k c o m p e n s a l i e k o s t e n van b e l a n g . De som 

geeft d a n per t r a c e a l l e r n a l i e l " d e to ta le kos ten . I n d e / e fase 

van het p ro jec t is er n o g n ie t exact te bepa len hoevee l een 

a l t e r n a t i e f ech t gaat kos ten v a n d a a r dat er g e w e r k t w o r d t m e t 

een marge . He l v e r m e l d e b e d r a g ken l een marge van 2 0 % 

d.w.z. da l het n o g 2 0 % d u u r d e r o f g o e d k o p e r / o n k u n n e n 

w o r d e n . 

TRACE- DEELGEBIED DEELGEBIED DEELGEBIED DEELGEBIED TOTALE MARGE MARGE 

ALTERNATtEE KROMME KUN KROMME RUN UTRECHTSE GELDERSE INVESTERINGS­ ONDERGRENS BOVENGRENS 

MODULE MODULE HEUVELRUG VALLEI KOSTEN TOTALE TOTALE 

LUNETTEN- BUNNIK- INVESTERING INVESTERING 

BUNNIK DRIEBERGEN 

1 M M A 1 ' . 

i5 

60 1.1'i 6 0 400 

420 

340 

150 

• • 

2 KA 

1 ' . 

i5 65 150 60 

400 

420 

340 

150 485 

3 Referen t ie / 

HSL 2 spon); .•ui 160 265 125 790 1,65 920 

4 Bestaand tracé / 

HSL 4 sporlg 80 160 3 1 0 6 0 790 665 ' l . 'O 

5 omleidingen / 

HSL 4 spong MO 190 2 8 0 60 860 720 995 
Kosten in miljoen vulden 

figUUl 9 5 A12 in: 
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1. I lol M M A over l u l go hele tracé wordt samengesteld uit do 

M M A oplossingen por deelgebied. De A I 2 ziel er in do/o 

oplossing dan als volgt uit: 

• lussen I nnetton on Bunnik oen geringe uitbreiding van de 

bestaande weg voor do aanleg van de spilsstrokcn; 

• lot Driebergen een tracéaanpassing en verbreding naai 

2 \ 3 rijstroken, waarbij de vluchtstroken als spitsstrook 

ingericht worden; 

• vanaf Driebergen tot Veenendaal oen aanpassing van de 

vluchtstrook van bestaande 2 \ 2 ri jstroken voor gebruik 

aK spitsstrook; 

• aanpassing van de aansluiting Maarsbelgen. 

2. De oplossing voor hel HA is qua ti.ici-.ilti-iii.iliet vergelijk­

baar mei het M M A . 

}, Hot referentiealternatief is samengesteld uil do geringste 

verbredingsvariant waarbij deA12 lussen lunet ten - Drie­

bergen 2 x 4 rijstroken wordt. 

Van.il Driebergen lot Veenendaal is sprake van verbreding 

naar 2 * l ri jstroken, Bij Maarn vindl de verbreding plaats 

op hot huidige tracé naast een 2-sporige spoorbaan. 

•I . Dit traoealternatie! (bestaand tracé) gaat u i l van een 

verbreding van do Al.2 voor bol gedeelte Lunetten - Maarn 

gelijk aan optie 3. In Maarn is er sprake van een verbreding 

naar 2 \ 3 rijstroken langs een 4-spongo situatie 

(2()okm/u) ovei bestaand tracé. Vanal Maarsbergen is de 

oplossing van hel M M A ( 2 x 2 rijstroken mei spitsstrook] 

gekozen. 

V In di l Iraceallernatiol (omleidingen) is sprake van een 

sierko koppeling met 4-sporige oplossing waarbij de 

verschoven ( i m o r Bunnik en de omleiding bij Maarn 

Uitgangspunten Zijn. De verbreding voor de A 1 2 ( 2 X 4 lo l 

Driebergen, daarna 2 x 3 lo l Maarsbergen en vervolgens 

2 x 2 mei spitsstrook) is gelijk aan optie 4. 

Er is niel veel verschil lussen 3, 4 en 5. maar dal is voor een 

dool lo verklaren uit bel feit dal in I on 3 in doel 3 goko/en is 

voor hot M M A . Zou in di l alternatie! gekozen worden om 

nok in deelgebied 3 oen V<" -variant ie kiezen, dan scheelt dat 

direel ongeveer 100 mi l joen. Di l illustreert waarom vooral 

gekeken moet worden naar de afzonderlijke deelgebieden om 

zo in do besluitvorming de beste oplossing te kiezen. 

9.8 Vertaling naar de effectentabel 

In de effecttabellen wolden do kosten vncir de A l 2 in beeld 
gebracht. Nadrukkeli jk wordl daarbij aangegeven dat de/o 

kosten exclusiel de posl onvoorzien zijn en oen marge 

bevatten van plus o f m in 20%. 

In do hoofdnota wordt in het hoofdstuk 4.o"( onclusies"een 

optel l ing gema.ikl van de kosten per doelgebieden en wordt 

Wel de posl onvoorzien meegenomen. 
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RECREATIE 

Het gebied waar de A12 doorheen loopt, heeft een 

belangrijke recreatieve functie. Het gevarieerde landschap is 

bij uitstek geschikt voor fietsen en wandelen. De weg en het 

spoor rijn belangrijk voor de ontsluiting van het gebied, 

maar tegelijkertijd vormen ze een bedreigende barrière die 

de oorzaak is van onder andere versnippering, vervuiling en 

geluidsoverlast. 

10.1 Inleiding 

10.1.1 Relatie met andere aspecten 

Recreatie heef) veel raakvlakken met andere aspecten, zoals 

natuur en landschap, maar dit hoofdstuk beperkt zich tol de 

recreatieve functies en de eventuele aantasting daarvan. 

Onder recreatieve terreinen vallen <><>k gebieden die niel in 

beginsel recreatief zijn ingericht, zoals bos en landbouwge­

bied maar die wel een functie hebben voor recreatie. 

Dooi weegfactoren in Ie brengen, wordl ook hel belang van 

verschillende voorzieningen duidelijk. Recreatieve voorzie 

ningen die onderdeel zijn van de woonomgeving, worden in 

hel hoofdstuk Wonen, werken en wegen behandeld. 

10.1.2 Beleid 

Landelijk beleid 

De behoefte aan recreatiemogelijkheden neemt toe. De 

toename van vrije tijd, de stijging van inkomsten en betere 

vervoersmogelijkheden dragen daar toe b i j . Hel beleid is er 

dan ook op gericht recreatiemogelijkheden te behouden en 

verder uit Ie breiden. Vooral bij de grole sleden worden de­

mogelijkheden voor dagrecrealie uitgebreid. I 'oor toename 

w\n recreatie neemt ook het autoverkeei toe. Daarom zijn de 
maal regelen daarnaast ook gericht op het beheersbaar 

houden van de automobi l i tei t . 
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Vier beleidsnota's zijn in iln kader van belang, omdat zij een 

rol speelden bij de selectie van criteria. Hel zijn de twee 

landelijke beleidsnota's Beleidsnota Openluchtrecreatie 

1992 2010 en hei Structuurschema Groene Ruimte (SGR 

En verder de twee provinciale nota's streekplan Utrecht, 

1994 en hel Beleidsplan Recreatie en toerisme. 

Beleidsnota Openluchtrecreatie 1992 - 2010 

De recreatieve gebieden die onderzocht worden, zijn geselec­

teerd aan de hand van de Beleidsnota Openluchtrecreatie 

1992 2010, waarin de bescherming \,m gebieden met recre­

atieve functies ^^^ de orde komt. 

Structuurschema Groene Ruimte 

Hel Structuurschema Groene Ruimte (SGR) geeft aan dal hel 

ruimtelijk beleid voor recreatie is gericht op behoud van de 

kwaliteit van de bestaande voorzieningen, het verbeteren van 

de recreatiemogelijkheden in hel landelijk gebied (Utrechtse 

Heuvelrug en Veluwe) en hel verbeteren en completeren van 

landelijke fiets . wandel en routenetwerken. Voor grootscha­

lige openbare recreatievoorzieningen geldt hel compensatie 
beginsel: 'Als na afweging bli jkt dat er gebieden met tu int je 

natuur / bos en of recreatie moeten verdwijnen ol schade 
ondervinden, /tillen in elk geval mitigerende of compense 
rende maatregelen getroffen moeten worden.' Dit geldl voor 

een gelimiteerd aantal gebieden, aangegeven in het SGR. De 
Uitrechtse heuvelrug vall daar ook onder. 

Provinciaal beleid 

Streekplan Utrecht. 1994 

liet provinciaal beleid (Streekplan Utrecht, I994) isgerichl 

op hel verbeteren \,\n de kwaliteit en het uitbreiden van het 

aantal recreatieve voorzieningen. Intensieve recreatie /al 

bevorderd worden in de buurt van sleden en extensieve 

re» reatie in het landelijk gebied. Belangrijk is een goede 

bereikbaarheid via een routenetwerk, waarin barrières als 

wegen en spoorli jnen zoveel mogelijk worden geweerd en 

verminderd, levens moet verdere versnippering van de 
Heuvelrug worden voorkomen. Dok in dit plan wordt 

gewezen op het compensatiebeginsel. Het streekplan heelt 

tevens gegevens geleverd over de belangrijke iccrealicgc 

bieden, de routes en kruisingen mei spoor en weg. 

Beleidsplan Recreatie en Toerisme 

Het beleidsplan Recreatie en Toerisme (provincie Utrecht, 
1994 I geelt aan dal maatregelen ge i kh l wolden op hel 

veider ontwikkelen van de Utrechtse I leuvelrug voor recre­

atief gebruik met in achlneming van de aanwezige natuur 

waarden. Hel beleid is verder gericht op het ontwikkelen van 

doorgaande routes voor onder andere wandelen, fietsen, 

paardrijden en kanoen. In de beleidsvisie van hel recreatie­

schap Utrechtse Heuvelrug. Vallei en k romme Rijngebied 

wordt hel ontwikkelen van een samenhangend systeem van 

recreatieve kwaliteiten, van routes met knooppunten, 

centraal gesteld. Hierbi j is beheersbaarheid van de automobi­

liteit een belangrijke randvoorwaarde. De knooppunten zijn 

dan ook vervoersknooppunten, waarbij overstap van hel ene 

naar hel andere vervoermiddel mogelijk is. 

1 0 . 2 C r i t e r i a 

De onderwerpen voor de effectbeoordeling worden ontleend 

aan de M I K r icht l i jnen, aan de genoemde beleidsnota's en 

aan verzoeken vanuit de omgeving, l iet effectenonderzoek 

van recreatie richt zich op de volgende onderwei pen: 

• de effecten van het veranderd ruimtebeslag op recreatieve 

terreinen en voorzieningen, uitgedrukt in gewogen hectares; 

• hel vervallen van de functie van recreatieve routes en 

paden, weergegeven in aantallen en kilometers; 

I lel effeel is aangegeven in oppervlakte (ha) ruimtebeslag, 

Igevuld nut vveegl.k toren om onderscheid Ie maken in 

waardevolle en minder waardevolle gebieden ot objecten. 

I laarbij wordt gekeken naar de verplaatsbaarheid en de 

uniciteit van de voorziening en de mate waarin de lunclie 

van het terrein wordt aangetast | Het maakl bijvoorbeeld 

nogal wat uit of een camping in tweeën wordt gedeeld of dat 

er aan de rand iets al gaat.) 
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Unici te i t / verplaatsbaarheid 

11 u-i staat de vraag centraal of op korte termijn elders een 

zelfde voorziening mei dezelfde kwaliteit gerealiseerd kan 

worden. Er zijn drie categorieën te onderscheiden: 

l. verplaatsbaai i 

.'. verplaatsbaar< mits aan een aantal randvoorwaarden wordl 

voldaan; 

3. uniek, niel verplaatsbaar. 

Meer dan de som der delen 

Welke ingreep er ook wordt uitgevoerd, er zijn 

vri/wel alti/d effecten op de recreatieve functies. 

Vooral vanwege een concentratie van recreatieve 

voorzieningen rond spoor en weg. Hoewel er 

niet in alle gevallen sprake is van functieverlies. 

kunnen - alles b/; elkaar genomen - de effecten 

het functieverlies wél versterken. En dat kan ook 

een negatieve uitstraling hebben op gebieden die 

verder van het spoor of de weg liggen Dit effect 

kan al optreden door toenemende geluidsover­

last. Bij het nemen van mitigerende en compen­

serende maatregelen zou daarom met de 

optelsom van de effecten rekening gehouden 

moeten worden. 

Deze drie categorieën worden in de weging respectievelijk 

met l. - ui * vermenigvuldigd. Een uniek, niel verplaatsbaar 

object lelt dus drie keer ZO /waar als een /onder meer 

verplaatsbaai object. 

Aantasting van de functie 

Ook voor de male waarin aantasting van het recreatieterrein 

plaatsvindt, worden dne categorieën onderscheiden: 

1. ruimtebeslag heeft geen gevolg voor de functie; 

2. recreatieve functie kan alleen gewaarborgd worden met 

extra maatregelen; 

3. recreatieve functie gaal geheel verloren. 

De/e drie categorieën worden in de weging respectievelijk 

met I, 2 of 3 vermenigvuldigd. 

Vervallen van de functie van recreatieve routes en paden 

Hu verbreding van infrastructuur kunnen bestaande en 

geplande recreatieve paden en/ol routes worden doorsneden 

oi afgesneden, waardoor het pad oi de route onbruikbaar 

wordt. Als maat voor het vervallen van de functie is het 

aantal paden en route- weergegeven waarvan de functie 

wordl opgeheven. Ir wordl onderscheid gemaakt tussen de 

verschillende typen paden en routes /onder er een waai 

deoordeel over te geven. I liernaasl wordl van de parallelle 

paden die door de verbreding verdw imen, de lengte in kilo 

nieter- berekend. 
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Deelgeb ied Kromme Rijn modu le Lune t ten -Bunn ik 

RUIMTEBESLAG RECREATIEVE TERREINEN EN VOORZIENINGEN (OPP. X FACTOR VERPLAATSBAARHEID X fACTOR FUNCTIEVERLIES) 

FORMULE FORMULE 

Bos Wulperhorst 0.2x3x1 0.6 
Golfbaan Bunnik 0.7x2x2 2.8 
Golfbaan Mereveld 2.5x2x2 10 

0.2x3x1 

(1 7x2x2 

2.5x2x2 

o 6 

.' 8 
• •1 2.5x2x2 7 5 

figuur W I l'tteden op recreatie in deelgebied Kromme Rijn module Lunetten-Bunnik 

0 

25x2x2 

0 

_0 

7.5 

Totaal 1! •! 17.4 0 0 

VERVALLEN VAN DE FUNCTIE VAN RECREATIEVE PADEN EN ROUTES (AANTAL DAN WEL KILOMETER) 

AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM 

Fietsroutes (kruising) 0 0 0 0 0 (1 0 0 

Verstoring recrea t ieve ter re inen door geluid 

Veranderingen aan wegen spoor kunnen een toename van 

geluidbelasting veroorzaken. Het kan dan gaan om dagrecre-

atie of om verblijfsrecreatie, Bij dal laatste is vooral de 

verstoring van de nachtrust in het geding. 

Dat laatste aspect wordt meegenomen bij het aspect geluid; 

het eerste is als gevolg \.\f\ de ontwikkelingen rondom het 

spoor niet meer in beeld gebracht. Dit laatste aspect kan 

alleen beoordeeld worden voor de cumulatie \.\n weg en 

spoor. De tiid ontbrak om met de nieuwste gegevens ook de 

effecten verantwoord weer te geven. 

10.3 Kromme-Rijngebied 

10.3.1 Module Lunetten - Bunnik 

Huidige s i tua t ie 

Het gebied tussen Utrecht en Driebergen wordt vooral 

gebruikt door inwoners van de stad Utrecht om te fietsen en 

te wandelen. Het is een vlak en vrij open weidegebied mei 

boomgaarden, een rivier (de Kromme Rijn), oude boerde­

rijen en enkele forten \\\\t de Hollandse Waterlinie. In het 

overgangsgebied van de Kromme Rijn naar de Utrechtse 

Heuvelrug liggen landgoederen. Ten westen van Bunnik, 

tussen de A27, de A12 en de spoorlijn ligt de golfbaan 

Mereveld. Ten noorden van de spoorlijn bevindt zich het 

bosgebied Amelisweerd en ten zuiden van de Al2 ligt Fort 

Vechten. Oostelijk van liunnik ligt diret i ten noorden van de 

spoorlijn een groot sportpark, inclusief een 9-holes golfbaan 

in aanleg (zie de aspectkaart recreatie in de deelgebiedsnola). 

Over de Kromme Rijn is een kanoroute. 

Autonome ontwikke l ingen 

In .In gebied zijn de volgende routes gepland: 

• fietspad Nieuw Wulven - Fort Vechten; 

• fietspad Bunnik - /.eis!; 

• fietspad Tiendweg - Odijkerweg; 

• fietspad Odijkerweg - Rijnseweg. 

Binnen het beleid is het de intentie om recreatieve voor­

zieningen te realiseren bij steunpunt Rhijnauwen en bij 

steunpunt Bunnik, bij hel station. 

Effecten integrale var ianten weg en spoor 

Alle integrale varianten tasten het bosgebied Wulperhorst 

aan, evenals het sportpark / golfterrein Bunnik en de 

golfbaan Mereveld. Hoewel het bosgebied Wulperhorst oud 

en waardevol is, is vanuit recreatief oogpunt de ernst van het 

effect beperkt, omdat de aantasting gering is en niet leidt tot 

functieverlies voor recreatie. Bij het sportpark / golfbaan 

Bunnik en de golfbaan Mereveld is de aantasting eveneens 

gering in verhouding tot het totale oppervlak. Mogelijk 

moeten bij de golfterreinen enkele holes verdwijnen. De 

verschoven G-varianten leiden alleen tot aantasting van de 

golfbaan Mereveld. Op recreatieve paden en routes (reilen 

geen effecten op, 

Effecten tussenvarianten 

Ook de VB2-, VB3- en VC-varianten tasten Mereveld aan. 

De aantasting door het spoor v.\n sportpark Bunnik en hel 

bos Wulperhorsl zijn voor de tussenvarianten eveneens gelijk 

aan de integrale varianten. Bij Fort Vechten is de weg echter 

breder dan VB1, en deze ligt in deze variant dichter bij het 

fort, hetgeen een aantasting van de beleving van het fort kan 

betekenen, zeker vanwege geluidbelasting. De overige tussen­

varianten hebben geen effecten op recreatiefuncties. 
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Kansen door v r i j k o m e n van het spoo r t r acé 

I fooi de verplaatsing van hel spoor in de verschoven 

G varianten valt het huidige spoortracé vr i j . Dat biedl 

kansen voor de recreatie. Herstel van het hosgebied de 

Wulpcrhorsi aldaar en het verdwijnen van de barrière 

werking van hel spoor biedl mogelijkheden voor (nieuweI 

fiets- en wandelpaden, levens neemt daar de geluid­

belasting al. 

G e v o l g e n van b e n u t t i n g s v a r i a n t e n spoor 

Als het spoor benul, dan /u i len de gevolgen voor recreatie 

nog meer worden beperkt. De aantasting van het bos 

Wulperhorsi en de beide golfbanen geschiedde immers door 

hel verdubbelen van de spoorl i jn. In de/e module treedt ei 

voor de A 12 geen significant effect op VOOI IW iv.uie en keert 

m de/e module niet terug in de effecttabel 

10 .3 .2 M o d u l e B u n n i k - D r i e b e r g e n 

H u i d i g e s i t u a t i e 

Het gebied wordt vooral gebruikt door inwoners van de 

randstad. Ze bezoeken het gebied intensief voor zowel dag 

als verbli i lsreuealie. Het is voor de recreatie een zeei 
waardevol gebied: afwisselend met mooie landschappen, 

heuvelig en vrijwel geheel bebost mei enkele heidevelden. De 

bossen wolden doorsneden door liets , wandel en ruiter 

paden, die intensief worden gebruikt. Kenmerkend zijn de 

landgoederen, waarvan een aantal vlak bij hel spoor en de 

weg liggen. 

Aan de noordzijde van de spoorbaan liggen twee landgoe­

deren: het landgoed Bornia, waarvan een sluk tussen spoor 

en weg ligt, en Beerschoten. Aan de zuidzijde liggen de land 

goederen De Reehorst. Rijnwijck, Bloemheuvel en 

Wil l inckhof. Er liggen een aantal campings en verder zijn er 

belangrijke dagrecreat ie voorzieningen zoals een restaurant, 

een golfbaan en sportvelden. Verdei zijn er een aantal belang 

ri jke fiets- en wandelroutes, waarvan enkele deel uitmaken 

van een landelijk nelwerk. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g e n 

Bij hel slation Dricbergen-Zeist is een Iranslerpunl voor 

re< reatieverkeer gepland, een zogenoemde 'pooi I . I en poo i l 

is een overstappunt, gelegen op bovenregionale \erkeeis  

routes. Hier kan men \.m auto ol trein ol bus overstappen op 

meer mil ieuvriendeli jke vervoerswijzen. De poon is levens 

informatiepunt over routes en horecavoor/ieningen en men 

kan ei fietsen huren, ben deel van de voorzieningen, zoals 

parkeergelegenheid en horeca, is al bij station Driebergen 

aanwezig. Verder moeten er enkele aanvullende maatregelen 

wolden genomen, zoals de aanleg van Reisvoorzieningen 

vanaf het station, het vergroten van de parkeemnmle, het 

plaatsen van extra informatiepanelen en aanvullend busver 

voer. 
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CRITERIUM VARIANTEN 

NUL-MAX VC VB CVC CVB 

V B - 3 0 0 

RUIMTEBESLAG RECREATIEVE TERRI IMIN IN VOORZIENINGEN (OPPERVIAKTI X FACTOR VERPLAATSBAARHEID X FACTOR FUNCTIEVERLIES ) 
FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL 

Totaal bosgebied 4x3x1 12 6x3x1 18 10x3x1 30 8x3x1 24 11x3x1 33 

Park Beerschoten-

Wil l inckshof 

3.6x2x2 14.4 5.5x2x2 22 7.5x2x2 30 5 1x2x2 21.2 5.3x2x2 21.2 

Sportterrein Beerschoten 0 0 0 0 0 0 0.4x1x2 0.8 0.4x1x2 

0 

0.8 

Volkstuinen Beerschoten 0.1x1x1 0.1 0.1x1x1 0.1 0 1x1x1 0.1 0 0 

0.4x1x2 

0 0 

Totaal recreatieve terreinen 25.6 

en voorzieningen 

39.2 59 8 45.1 54.7 

V IRVAIL IN VAN Dl FUNCTII VAN RECREATIEVE PADEN EN ROUTES (AANTAL EN KILOMETER) 

AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM 

Fietspaden (kruising), 

bestaand en gepland 

1 N v t . 1 N v t . 1 N v t . 0 N v t . 0 N v t . 

CRITERIUM VARIANT 

DVC DVB DCVC DCVB 

RUIMTEBESLAG RECREATIEVE TERREINEN EN VOORZIENINGEN (OPP. X FACTOR VERPLAATSBAARHEID X FACTOR FUNCTIEVERLIES) 

FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL 

Totaal bos 5x3x1 ir> 6x3x1 20 8x3x1 24 11x3x1 33 

Park Beerschoten- 4.8x2x2 19.2 3.7x2x2 14.8 5 3x2x2 21.2 4.2x2x2 16.8 

Willinkshof 

Sportterrein Beerschoten 0 0 1.0x1x1 1.0 0.4x1x1 0.4 1.4x1x1 1.4 

Volkstuinen Beerschoten 0 0 0 o 0 0 0 0 

Totaal recreatieve terreinen 32.7 

en voorzieningen 

34.9 44.7 50.3 

VERVALLEN VAN DE FUNCTIE VAN RECREATIEVE PADIN EN ROUTES (AANTAL EN KILOMETER) 

AANTAL KM AANIAI KM AANTAL KM AANTAL KM 

Fietspaden (kruising), 1 N v t 1 Nv t . 0 N.v.t. 0 N v t . 

bestaand en gepland 
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Effecten i n t e g r a l e v a r i a n t e n 

I >e hosgcbieden zijn voor do recreatie zeer waardevol en niet 

zomaar te vervangen en krijgen daarom voor uniciteit / 

verplaatsbaarheid een factor 3. Aangezien het grote bosge-

hieden betreft en slechts een relatie! klein deel aangetast 

wordt, vindt als gevolg van de aantasting geen ruimteverlies 

plaats en is voor functieverlies een factor I toegekend. 

l iet park Beerschoten - Wil l inckhof, waarvan de totale 

oppervlakte 14.8 ha is, kri igt door de relatiet grote aantasting 

in alle varianten een 2 voor functieverlies en een 2 voor 

uniciteit omdat bet niet makkelijk te vervangen is. 

lii ' i i sportterrein, zoals sportterrein Beerschoten, is niet 

uniek, is te vervangen en kri igt daarom een I . Daarentegen is 

de aantasting van de oppervlakte groot ten opzichte van de 

totale oppervlakte van bet terrein. Vandaar dat voor functie­

verlies een factor 2 is toegekend. 

Van de integrale varianten leidt de variant VB/VB-300 tot het 

grootste ruimtebeslag op recreatieve voorzieningen (59,81 ha. 

Het verschil met de omleidingsvariant GVB (54,1 ba) is 

overigens klein. 

Voor een aantal recreatieve voorzieningen scoren de omlei ­

dingsvarianten ook slecht. De aantasting van bos Bornia 

bijvoorbeeld is het grootst bij de omleidingsvarianten. Ook 

voor het bosgebied bij het zwembad De /woe i en voor park 

Beerschoten zijn de effecten bij de omleidingsvarianten 

aanzienlijk te noemen. 

Bij alle ingrepen zal de recreatieve capaciteit van het bos 

verminderen, alhoewel het gezien bosri jkheid en de omvang 

van het totale gebied om een relatief geringe aantasting gaat. 

I (e recreatieve functie van het gebied als geheel zal niet in 

gevaar gebracht worden; in die zin is het ellect beperkt. De 

recreatieve functie van hel park Beerschoten - Wi l l inckhof 

zal daarentegen in groot gevaar komen, aangezien een groot 

gedeelte van het park gaat verdwijnen. Binnen de integrale 

varianten VBen VB-300 verdwijnt het grootste deel van het 

park. 

De aantasting van de volkstuinen door VC en VB-300, komt 

op het conto van het spoor, als gevolg van het ruimtebeslag 

van de taluds. Met effect is bier echter beperkt. 

In alle varianten zullen de kruisingen van recreatieve paden 

worden hersteld en treedt er dus geen ellect op. De spoor-

varianten en de integrale varianten die uitgaan van de 

beslaande spoorl igging, doorsnijden een gepland fietspad dat 

de spoorl i jn ter hoogte van Künwijck zal kruisen. Zonder 

aanvullende maatregelen wordt het fietspad onbruikbaar. 

E f fec ten t u s s e n v a r i a n t e n 

De VB2-variant(2 x 4) is in deze module voor een groot deel 

gelijk aan de V B 1 . Deze varianten leggen behoorl i jk veel 

ruimtebeslag op recreatieve voorzieningen (zie effecten VBI ). 

Ten zuiden van de A12 wordt het bosgebied bij hel zwembad 

De Zwoer aangetast. Omdat bij de Arnhemse Bovenweg de 

VB2 versmalt ten opzichte \.{n de V B I , zi jn de effecten van 

de/e variant op hel bosgebied bij het zwembad De Zwoer 

minder dan die van VB. De effecten hier komen meer 

overeen met die van VC. De geluidseffecten zullen ook iels 

gunstiger uitvallen. 

De VC I heeft in deze module 2 x 3 rijstroken met wissel-

strook (tot even voorbi j Driebergen). 

Dat betekent dat er ten opzichte van de huidige situatie meer 

ruimte nodig is en er dus effecten optreden op de in de tabel 

genoemde recreatieve voorzieningen. Die zi jn echter minder 

dan bij de VC-200 en de VB-varianlen. 

M.MA / benutt ing heeft - vergeleken met de huidige situatie -

effecten op recreatie: Landgoed Beerschoten treft de gevolgen 

van extra ruimtebeslag. 

Conclusie : ook de tussenvarianten hebben effecten op recre­

atieve voorzieningen in d i l gebied. Het M M A geeft een 

verslechtering ten opzichte van de huidige situatie, vanwege 

het extra ruimtebeslag op Beerschoten. 

G e v o l g e n van b e n u t t i n g s v a r i a n t e n s p o o r 

Ook als het spoor benut, bli jven effecten optreden als gevolg 

\.\n de verbreding van de A l 2 . De aantasting van het 

landgoed Beerschoten bli jft gehandhaafd, in de bredere 

varianten meer dan in de smallere varianten. De score bli jft 

derhalve identiek. 
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1 0 . 3 . 3 M i t i g e r e n d e m a a t r e g e l e n 

De uitbreiding van de Al- heelt geen effect op paden en 

routes. Maar met name in de verschoven G-varianten komt 

het sportpark Beerschoten nel erg in de knel. Het vermin­

deren \\\n het ruimtebeslag is in alle varianten alleen te 

bereiken door het toepassen van ruimtebesparende construc­

ties. Misschien biedt dit mogelijkheden voor het park Beer-

scholen-VVillinckhof, het golfterrein Mereveld en het 

golfterrein / sportpark bij Runnik. Of dit wenselijk en 

mogelijk is moet nader worden bekeken. Compensatie van 

hel ou.Ie bos is nu-I mogeliik. Volkstuinen en sportparken 

zijn eenvoudiger te compenseren. 

10.4 Utrechtse Heuvelrug 

10 .4 .1 H u i d i g e s i t u a t i e 

De Utrechtse Heuvelrug is voor de recreatie een belangrijk 

gebied. Het wordt vooral intensief bezocht door inwoners uil 

de randstad en de regio voor zowel dag- als verblijfsrecreatie. 

In het deelgebied bevindt zich een tiental campings en 

bungalowparken, een aantal motels en restaurants, landgoe­

deren, sportvelden en een golfbaan. Het landelijk gebied is 

heuvelachtig en vrijwel bebost. Het maakt deel uit van de 

Utrechtse Heuvelrug. Fiets-, wandel- en ruiterpaden door­

snijden de bossen. Karakteristiek voor dit gebied is de zand-

algraving, nu nog in gebruik voor zandwinning. De/e heelt 

nu, afgezien van de beleving, nog niet zo'n grote gebruiks­

waarde. 

10.4.2 Autonome ontwikkelingen 

Als de zandwinning bii de zandafgraving in de toekomst 

ophoudt, zijn er mogelijkheden voor het ontwikkelen van het 

gebied voor recreatief gebruik. 

Een zogenoemde "poort", een bovenregionaal vervoers­

knooppunt voor recreatiedoeleinden en onderdeel van het 

regionale recreatienetwerk, is aan de westzijde van Maarn 

gepland. I )e wenselijke situering is nabij de afslag Maai n. Eén 

van de maatregelen behelst de aanleg van een parkeerplaats. 

Op de sportvelden van de Buurtsteeg worden woningen 

gebouwd. De sportvelden De l'lanetenbaan, 75 nieter vanaf 

de spoorlijn, worden uitgebreid. De golfbaan Anderslein, 

gelegen vanaf 25 meter van de spoorlijn, wordt uitgebreid 

van 18 naar 27 holes. Bij Maarsbergen zal een steunpunt (een 

parkeerplaats met extra's), aangelegd worden dal als 

startpunt dient voor fiets- en wandeltochten. 

1 0 . 4 . 3 Effecten i n t e g r a l e v a r i a n t e n 

In het deelgebied Utrechtse Heuvelrug resulteren alle 

varianten in ruimtebeslag op bosgebieden, een aantal 

verblijfsrecreatieterrcinen, de zandafgraving en motel Maars­

bergen. 

Vele hei laren bos verdwijnen als gevolg van de ingreep, 

vooral in de omleidingsvarianten. In de omleidingsvariant 

OVB is het ruimtebeslag op de Kaapse bossen hel grootst: 

namelijk 34 ha (ongewogen). Het verlies van alle bossen 

opgeteld geelt 56 (ongewogen) ha, in gewogen ha I66.K.I 

De varianten dooi Maarn (V'( 201) en V< 300) daarentegen 

leiden tot een geringere aantasting van de bossen om Maarn, 

hoewel VC-300 ook ongunstig uitpakt met een aantasting 

van 72,9 gewogen ha bosareaal. De varianten door Maarn 

hebben ook nadelige gevolgen - zij het veel geringer - voor 

het bosgehied \oordhout (7,6 ha )en het bosgebied l'latten-

berg (7,1), ten zuiden van de A12. 1 let gaat om recreatief 

waardevolle bosgebieden. De recreatieve capaciteit zal als 

gevolg van het ruimtebeslag verminderen, maar aangezien de 

totale oppervlakte binnen hel studiegebied I 120 ha bedraagt, 

treedt er geen funclieverlies op. 
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CRITERIUM VARIANT 

NUL-MAX VC200 VC300 

RUIMTEBESLAG RECREATIEVE TERREINEN EN VOORZIENINGEN (OPPERVLAKTE X FACTOR VERPLAATSBAARHEID X FACTOR FUNCÏIEVERllES) 

FORMULE I O I A A L FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL 

Totaal bos 13x3x1 39 19x3x1 57 24x3x1 72 

Totaal camping 0.1x2x2 0.4 0.2x2x2 0.8 0.1x2x2 

0.9x3x1 

3.1 

Zandafgtaving 0.3x2x2 1.2 1.6x2x2 6.4 1.7x2x2 6.8 

Totaal recreatieve terreinen Nvt. 41.5 N.v.t. 63.9 N.v.t. 86.4 

en voorzieningen 

Aantal aantastingen 0 N.v.t. 1 N v t 1 N v t 

Mo te l Maarsbergen 

VERVALLEN VAN DE FUNCTIE VAN RECREATIEVE PADEN EN ROUTES (AANTAL EN KILOMETER) 

AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM 

l ietspaden (kruising) (1 N V 1 0 N v t 0 N.v.t. 

Fietspaden (parallel) 2 0.7 ) 0.7 1 0.5 

CRITERIUM VARIANT 

OVC OVB OCVC 

RUIMTEBESLAG RECREATIEVE TERREINEN EN VOORZIENINGEN (OPPERVLAKTE X FACTOR VERPLAATSBAARHEID X FACTOR FUNCTIEVERLIES) 

H Hl V , : , ! TOTAAL FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL 

rotaal hos 42x3x1 126 56x3x1 1-1 

14.0 

38x3x1 11.1 

lot. i . i l camping 1.3x2x2 5.2 3.5x2x2 

1-1 

14.0 I 7x2x2 6.8 

Zandafgraving 15.1x2x2 60.4 18.7x2x2 74.8 12.9x2x2 51.6 

Totaal recreatieve terreinen rV. v. t. 

en voorzieningen 

190.4 W.v.f. 255.6 N.v.t. 770.9 

Aantal aantastingen 0 

Mo te l Maarsbergen 

N.v.t. 1 N.v.t. 0 N.v.t. 

VERVALLEN VAN DE FUNCTIE VAN RECREATIEVE PADEN I I . ROUTES (AANTAL EN KILOMETER) 

AANTAL KM AANTAL KM AANTAL KM 

Fietspaden (kruising) 0 N v I 0 N.v.t. 0 N V ! 

Fietspaden (parallel) i 0.8 1 0.8 1 0.8 

figuui 10.3 Etlecten op recreatie in deelgebied Utrechtse Heuvelrug 
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tevens wordl er een drietal campings aangetast. De recre­

atieve functie van .l ive campings kan mogelijk in gevaai 

komen. Vooral camping De Maarnseberg wordl in varianl 

o \ B vooi een groot deel aangetast en er zal een aantal 

bungalowhuisjes moeten verdwijnen. 

Hel parallelle fietspad gelegen lussen de verblijfsrecreatieter-

rein Ons Genoegen en de zandafgraving wordl aangetast, 

vooral in de omleidingsvarianten, Di l pad vormt de basis 

vooi >en aantal recreatief belangrijke fietsroutes die door de 

bossen \.u\ Maarn lopen, revens vorntl hel de verbinding 

tussen een aantal campings. 

Doordat de omleidingsvarianten een groot deel van de /and 

algr.n ing aantasten, zal de (toekomstige) recreatieve functie 

verdwijnen. 

Conc lus ie 

Voor de rccrcatietimclic leveren de varianten door Maarn de 

minste problemen op, vooral voor de hossen. De smalste 

varianten door Maarn hebben de voorkeur. 

1 0 . 4 . 4 E f f e c t e n t u s s e n v a r i a n t e n 

' lo l Maarn is er zowel in de VC1 als in de VB2 variant sprake 

van I \ J rijbanen, Dal betekent dal er meer ruimte in beslag 

woul l genomen dan in de varianten niet .' K i zoalsVC-200 

en V< K»l. I >e verbreding gaat door een bosgebied niet 

recreatieve voorzieningen. Het gaat hier om meer ruimtebe­

slag op het bos dan bij V'C-200 en VC-300, om een grotere 

aantasting van een camping en de zandafgraving, 

I lel M M A benullingxalternaticl' zal iels bieder worden dan 

de huidige situatie vanwege de verbreding van de vlucht­

strook lot spitsstrook en de aanleg van vluchthaventjes. D i l 

gaat ten koste van hei bos aan weerszijden en van een 

camping. 

G e v o l g e n van b e n u t t i n g s v a r i a n t e n spoor 

In dit deelgebied verandert de score van recreatie aanzienlijk. 

Aan de noordzijde van hel spoor treedt geen aantasting meer 

op van Noordhout, maar ook aan de zuidzijde ^.\n de A l 2 

wordt minder heitareverlies geleden. Dat komt omdat de 

A12 nu wordl verbreed in de r icht ing van de lussenstrook 

tussen weg en spoor. 

I ie aantasting van de camping is niet meer aan de orde. 

Dus ook dal aspeel is minder negatief. Datzelfde is ook van 

toepassing op de zandafgraving. 

1 0 . 4 . 5 M i t i g e r e n d e m a a t r e g e l e n 

D m de recreatieve lucnl ie van de Utrechtse Heuvelrug te 

versterken zou gedacht kunnen worden aan extra passages 

over weg en spoor t.b.v, de recreant. Voor de extensieve 

rcirealie kan bijvoorbeeld gedacht worden om lui hel 

ecoduel hel Mollenboseen natuurwandelroute te maken. 

Verdei is er sprake van geluidsschermen rondom di- A l . ' . 

Vooi de beleving van de recreant /ouden de/e Schermen 

zorgvuldig moeien worden ingepast. 

1 0 . 5 G e l d e r s e V a l l e i 

1 0 . 5 . 1 H u i d i g e s i t u a t i e 

Dit gebied omvat Int overgangsgebied van Heuvelrug naar 

hei weidelandschap van de Gelderse Vallei. In het overgangs­

gebied, ten oosten van Maarsbergen, ligt het bos en vennen-

gebied het I eersumse Veld. waar lietsroutes aanwezig zijn en 

een kanoroute die over hel Valleikanaal voert. 

Vooral inwoners uil de gemeente I de en Vccncndaal 

recreëren in hel gebied. Hel is bij uitstek een fietsgebied, 

er / nu dan ook nogal wat fietsroutes. Verblijfsrecreatie 

komt weinig voor: er is een camping, gelegen tegen de 

spoorl i jn. 

I lel aantal dagrecreatieve voorzieningen is beperkt en vooral 
van lokale betekenis. I r zijn enkele voorzieningen ,i.\\\ de 

noordkant van hel spoor, zoals restaurants en landgoed De 

Rummelaar. lussen spoor en weg ligt hel voormalig lort aan 

de Buurtsteeg en een restaurant. 

Ten zuiden van de A I 2 liggen nog enkele dagrci realieve 

voorzieningen, zoals een restaurant en een manege. 
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VAHIANTEN 

N U l - M A X vc 

RUIMTEBESLAG RICREATIEVE TERREINEN EN VOORZIENINGEN (OPP. X EACTOR VERPLAATSBAARHEID X FACTOR FUNCTIEVERLIES) 

FORMULE TOTAAL FORMULE TOTAAL 

Totaal bos 1.7x1x3 (sp) 5.1<sp) 1 8x1x3 (sp ) 

0.1x3x1 

VERVALLEN VAN Dl FUNCTIE VAN RECREATIEVE PADEN EN ROUTES (AANTAL DAN WEL KILOMETER) 

'• 7(sp5 1) 

aantal km 

Fietspaden en -routes 0 

(krui1 ing en parallel) 0 

N.v.t. 

N v t . 

aantal 

llguur 10 -1 I lieden o;- d Gelderse Vjllei 

km 

N.v.t 

N v t 

Van i l i ' fietsroutes. waarvan enkele parallel aan i l e spoorli jn 

lopen en ecu deel spoor en weg kruisen, zijn ei een aantal die 

behoren l o l een landeli jk netwerk. 

1 0 . 5 . 2 A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g e n 

De ontwikkel ingen die voorzien zijn rond spoor en weg, zijn 

beperkt; er is een knooppunt l y p h n i l l i i i station Vcenendaal 

de Klomp. I ven voorbi j Veenendaal (nel buiten hel studiege­

bied v an de A12 I Itrechl i is een recreatiepias gepland mei 

fietsroutes erna.ii toe. Daarnaast wordt gekeken m hoeverre 

In ie ren bedrijven meer /ouden kunnen betekenen voor 

toeristen om de aantrekkelijkheid van de streek te vergroten 

en neveninkomsten Ie versihatten voor de luieren. 

1 0 . 5 . 3 Effecten in tegra le va r i an ten 

De integrale varianten leveren weinig effecten op voor hel 

ruimtebeslag. De effecten die optreden weiden voornamelijk 

door hel spoor veroorzaakt (zie in de tabel de aanduiding 

\p . . - . . 

I Ie liosstrook tussen spoot en weg is vanwege de omvang niet 

era belangrijk voor de recreatie, maar verdwijnt bijna in zijn 

geheel door liet spoor, waardoor sprake is van functieverlics 

(factor 3). 

Van het Leersumse Veld wordt t l . l ha aangetast ( j |s gevolg 

van spoor). Omdat dit bosgebied uniek is en niet verplaats 

baar. vvordl het mei een factor 3 gewaardeerd. Aangezien hel 

I eersumse Veld een groot bosgebied is ! in totaal 50 ha 

binnen het studiegebied) treedt er geen functieverlics op. 

I ie kruisende en parallelle verbindingen worden allemaal 

weer hersteld; ook hier zijn geen effecten. De recreatieve 

tum lies van de helspaden en routes en de kanoioute bl i jven 

gehandhaafd. 

1 0 . 5 . 4 Effecten t u s s e n v a r i a n t e n 

Hel bovengenoemde geldt ook voor de tusseniai tant: het 

M M A benii l l ings.i l lein. i l iel . Hiervan zijn nauwelijks 

effecten Ie verwachten op recreatie, omdat de aanleg op eigen 

grond kan plaatsvinden. 

1 0 . 5 . 5 M i t i g e r e n d e m a a t r e g e l e n 

Mitigerende maatregelen zi jn in dit deelgebied niet van 

toepassing, omdat er nauwelijks effecten zijn. 

1 0 . 6 V e r t a l i n g naar de e f f e c t e n t a b e l 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportages zijn de 

critet ia uil dit hoofdstuk geclusterd. I t i l is mogelijk omdat 

geen van de criteria tegengestelde uitkomsten vertonen. 
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LANDBOUW 

De A12 doorsnijdt - met name in het Kromme-Rijngebied en 

in de Gelderse Vallei - een aantal grotere 

landbouwgebieden. In de Gelderse Vallei is landbouw de 

voornaamste activiteit. Voor agrarische bedrijven in de buurt 

van de A12 kunnen veranderingen aan de weg effecten 

hebben op de bedrijfsvoering. Het gaat dan vooral om extra 

ruimte voor de weg, om nieuwe doorsnijdingen of om 

wijziging van het aantal kruisende verbindingen. Zie de 

aspectkaart Landbouw in de deelgebiedsnota's. 

11.1 Inleiding 

Landbouw heeft" een belangrijk structurerend elïect op het 
landschap; verkavelingspatronen en bedrijfstypen bepalen 

sinds eeuwen het landschap. l>e landbouw in Nederland 
verandert snel. behalve schaalvergroting en productiehepei 
kende wetgeving, zijn er ruimtelijke ontwikkelingen gaande 
die aanspraak maken op gronden die nu nog voor de 
landbouw gebruikt worden: er is steeds meer grond nodig 

voor woningbouw en bedrijven en voor de aanleg van wegen. 

Maar ook voor natuurontwikkel ing en recreatie, en sinds 

kort voor de compensatie san verloren gegane natuurge­

bieden, Ook vanuit hei milieubeleid worden steeds zwaardere 

eisen gesteld aan de landbouw. 

1 1 . 1 . 1 I n p a s s i n g s g e b i e d en i n v l o e d s g e b i e d 

De effecten van veranderingen aan de weg kunnen onder­

scheiden worden naar het inpassing-gebied waarbinnen de 

fysieke ingrepen plaatsvinden (bijvoorbeeld Kromme Rijn ol 

('icldcrse ValleiI en het invlocdsgcbicd waarbinnen de 

gevolgen van de wijziging of aanleg van nieuwe inlrastruc 

tuur merkbaar kunnen zi jn. Voor de/e studie is voor het 

invloedsgebied een afstand van 1000 meter lot de weg 

genomen. Dat is de afstand waarbij nog effecten van barriè­
rewerking merkbaar zijn. 

11.1.2 Relatie met andere aspecten 

I lei aspect landbouw heeft in de/e studie een relatie met de 

aspecten natuur (claai waar liet om compensatie van natuur­

gebieden gaatl en met hydrologie, met name op het gebied 

van het omleggen van waterwegen en het onderbemalen 

tijdens de aanleg. Verandering van grondwaterstanden kan 

immers t i jdel i jk tot opbrengstderving leiden. I )n effect word) 

meegenomen in de beschrijving \.\n 'bodem en water i zie 

hoofdstuk 2). In de hoofdnota wordt ingegaan op de wi j /e 

waarop met compensatie is omgegaan. 
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NGE 

NOB slaat voor Nederlandse 

Grootte Eenheid. Het is een norm 

voor de economische bedrijfsom­

vang. Het geelt de waarde weer 

van een bedrijf per afzonderlijke 

productierichting. 1 NOB was in 

1994 gesteld op ƒ 3000.-. 

1 1 . 1 . 3 B e l e i d 

Lande l i j k be l e i d 

In ilc nota Dynamiek en vernieuwing van hel Ministerie van 

landbouw, Natuurbeheer en Visserij ( LNV) worden de pr io­

riteiten voor de landbouw aangegeven, l iet beleid is erop 

gerichl economisch perspcctiel te bieden in combinatie met 

het duur/aam veiligstellen van natuur en landschap. Landin­

r icht ing wordt daarbij als het belangrijkste middel gezien om 

de/c doelen te bereiken. Voor het landelijk gebied is daarom 

gekozen voor een meer gebiedsgerichte benadering, waarin 

maatregelen op gebied van landbouw, natuur, mil ieu en 

recreatie in samenhang worden uitgevoerd. De landinr ich­

tingsprojecten die in een aantal gebieden aan de gang zi jn, 

zijn daar de uitwerking van. 

P rov inc iaa l be l e i d 

In het streekplan van Utrecht is de gebiedsgerichte benade­

r ing uitgewerkt door het landeli jk gebied in zones te 

verdelen. Er zijn gebieden waar de landbouwfunctic centraal 

staal en er zijn gebieden die in het kader van de Ecologische 

Hoofdstructuur tot natuurgebied bestemd worden. In de 

overige gebiedscategorieën staat de verweving van natuur en 

landbouw centraal. 

1 1 . 2 C r i t e r i a 

alleen in hectares uitgedrukt, maar ook in verlies aan NGE 

en, als dat aan de orde is, in het aantal te verdwijnen 

bedri jven. 

1 1 . 2 . 2 V e r d w i j n e n b e d r i j f s g e b o u w e n 

Bij hel verdwijnen van bedrijfsgebouwen worden niet alleen 

de aantallen geteld, maar wordt ook de economische 

betekenis ervan uitgedrukt in de vorm van het aantal dier-

plaatsen. 

1 1 . 2 . 3 D o o r s n i j d i n g p e r c e l e n en g e w i j z i g d e 

b e r e i k b a a r h e i d 

Doorsni jding van percelen verslechtert de verk.ivelingssitu-

atie (de versnippering vergroot) en heeft gevolgen voor de 

bereikbaarheid. Behalve het verlies van aantallen hectares, 

wordt verlies van arbeidsuren, door langere omr i j t i jden, en 

verlies van NGE meegerekend. 

1 1 . 2 . 4 T o e n a m e v a n b a r r i è r e w e r k i n g 

O m de effecten van barrièrewerkingen gewijzigde wegenpa­

tronen te meten, worden eveneens de hiervoor genoemde 

kengetallen gebruikt: aantal hectares, arbeidsuren en NGE. 

Bij het ontwerp en de beoordeling van alternatieven zijn op 

grond van de Richtl i jnen voor de Trajectnota/MER v i j f 

onderwerpen geselecteerd voor cffectbeschrijving. In deze 

paragraaf worden ze toegelicht. 

1 1 . 2 . 1 V e r l i e s l a n d b o u w a r e a a l a ls g e v o l g v a n 

v e r b r e d i n g o f v e r l e g g i n g t r a c é 

Verlies aan landbouwgrond betekent verlies aan economische 

activiteiten. Dal kan veel o f weinig zi jn, afhankelijk van de 

omvang, de betekenis voor het bedri j l en de aard van het 

gebruik, l iet verlies aan landbouwgrond wordt daarom niet 

1 1 . 2 . 5 D o o r s n i j d i n g l a n d i n r i c h t i n g s p r o j e c t e n 

Doorsni jd ing van landinrichtingsprojecten heelt een aantal 

gevolgen, f let kan, ingeval van een gerealiseerd project, lot 

kapitaalvernietiging en vernietiging van investering leiden. 

l i i i toekomstige plannen is er de mogeli jkheid om mee te 

liften met die plannen. De effecten worden uitgedrukt in 

hectares waar kavelruil moet worden uitgevoerd en in 

hectares waar mogelijke aansluiting bij p lanvorming 

mogeli jk is. 
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Doorsnijding bedrijfslocaties 0 

Ruimtebeslag landbouwareaal 

• grasland 

• maisland 

• fruitteelt 

Aantasting verkavelingssituatie 

en bereikbaarheid 

5 ba 

4,5 nge 

1 ha 

1 nge 

0,5 ha 

3 nge 

9 ha 

8 nge 

1 ha 

1 nge 

1 ha 

8 nge 

25 ha 18 ha 30 ha 

21,5 nge 16 nge 27 nge 

1 ha 1 ha 1 ha 

1 nge 1 nge 1 nge 

5 ha 4 ha 8 ha 

46 nge 54 nge 67,5 nge 

figuur 11.1 Effecten op landbouw il Rijn module Lunetten-Bunnik 

1 1 . 3 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

11 .3 .1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

Huidige s i tua t i e 

In hel studiegebied zijn in ll»l>7 56 bedrijven geteld, waarvan 

75% veehouderijen (grotendeels rundvee), i S".. bestaai uil 

fruitteelt, tioomkwekcnieu, liovcnicrshedrijven en overige 

akkerbouwbedrijven en 7% gemengde bedrijven (zie l i l 

Landbouwgebieden huidige situatie). 

Van de rundvechoudcriien bestaat de helft uit kleine 

bedrijven, die in de toekomst enkel als nevenbedrijf kunnen 

blijven bestaan. De andere helft betreft middelgrote en grote 

bedrijven 

In de nabijheid van de weg liggen 5 bedrijven (op een afstand 

minder dan 200 metei I I bedrijven liggen op minder dan 100 

meter van het spoor. 

I >e verkavelingssituatie van de grotere bedrijven is redelijk. 

Wel is er een aantal knelpunten gesignaleerd. Van eenderde 

van de bedrijven ligt de helft \.m de kavels niet hij hel huis. 

Als gevolg van de doorsnijding van het gebied met 

i spoor)wegen is de versnippering groot en de bereikbaarheid 

slecht. De slechte bereikbaarheid van de kavels is een 

moeilijk op te lossen probleem. Versnippering dreigt 

eveneens door aanleg van de Ecologische I loofdstriiituur en 

dr Randstadgroenstnu tuur. 

Au tonome ontwikke l ing 

In het gebied is het landinrichtingsproject Groenraven-Oosi 

in voorbereiding. De omvang van de bedrijven biedt goede 

overlevingskansen. De agrarische bedrijven mei een relatief 

De ontwikkelingsmogelijkheden van de tuinbouwbedrijven 

zijn vooral Ie vinden in hel gebied ten /uiden van de Al2, 

waar intensief landbouwkundig gebruik centraal Staat. 

lussen Odijken Driebergen,grenzend aan wegen -pooi. 

liggen nog mogelijkheden voor grondgebonden landbouw. 

In de overige gebieden zijn de ontwikkelingsmogelijkheden 

voor de landbouw beperkter. In gebieden met een belangrijke 

natuurfunctie, zoals bijvoorbeeld in de omgeving van tori 

Vechten, is ontwikkeling beperkt loi extensieve duurzame 

landbouw. (ircnzend aan de stad is de landbouw verweven 

met stedelijke recreatieve functies, 

1 1 . 3 . 2 Effecten 

M o d u l e L u n e t t e n - B u n n i k 

Integrale varianten 

Hij het nul-max-alternatief wordt uitgegaan van de 200+ 

km/uur-varianl \-.in hel spoor en een rijstrokenindeling van 

de AI2 conform de huidige situatie. Bij de effeilbeschriiving 

van nul-max worden derhalve de effecten vin het spoor 

weergegeven. Naast het nul-max alternatief zijn in deze 

module vier andere altei natieven u- onderscheiden. De 

effecten op de landbouw zijn hieronder voor de integrale 

Varianten weergegeven. 

I K- label maakt duidelijk dat de elleUen op de landbouwkun 

dige situatie zich met name voordoen ten zuiden van Bunnik. 

I Ie uitbreiding van hel beslaande spoor gaal weliswaar 

gepaard niet een areaalvcrlies van u n a -I lol t> hectare, maar 

grote omvang zijn het meest kansrijk. I en groot deel bevindt in vergelijking met de integrale alternatieven is dit relatief 

zich in de gemeente Bunnik. weinig. De effecten zijn het grootst wanneer Al 2 en IISi 

Oost woiden gebundeld (verschoven (, varianten). Door hei 

file:///-.in


spoor moei de weg verplaats! worden. De breedste varianten, 

mei I \ 2 ri jstroken (VU en ( iVB) scoren wal clil betreft Jus 

het slechtst. Dit geldt overigens ook ten aanzien van de 

overige twee criteria. Doo i het grote ruimtebeslag van de 

varianten VB en ( IVB gaat er ten /uiden van de A l2 relatief 

veel goede landbouwgrond verloren. 

Door de uitbreiding van de tracés wordt het herinrichtings 

project t Iroenravcn-Oost doorsneden, hetgeen betekent dat 

de planvorming van de tracés HSI -Oost / A I _' en het landin 

richtingsplan op elkaar afgestemd moeten worden. 

I )e afzonderlijke criteria worden hierondei besproken. 

D o o r s n i j d i n g b e d r i j f s l o c a t i e s 

len zuidwesten van de aansluiting Bunnik ligt een drietal 

landbouwbedri jven, waarvan de bedrijfsgebouwen binnen 

het ruimtebeslag van een ot meerdere van de varianten 

liggen. Afhankelijk van de gekozen variant /ui len de/e 

bedrijven te zijner t i jd moeten worden verplaatst, l iet gaal 

om de volgende bedrijven cq. varianten: 

• gecombineerd veehouderi jbedri j f / f rui tkwekeri j , met in 

totaal I I \ t . l aan opfokvarkens (alle varianten, behalve 

nul-max); 

• veehouderijbedrijf, met in totaal 33 NGE aan koeien en 

schapen (VB, GVC en GVB)| 

• een frui tkwekeri j I VB en < !VB; 

R u i m t e b e s l a g l a n d b o u w a r e a a l 

Na het nul max alternatie-I gaat alternatief V( gepaaid met 

het minste ruimtebeslag landbouwareaal. In totaal gaat het 

om een verlies van circa I I hei I n e landbouwgrond i voorna­

meli jk grasland). Af te leiden ts dal dit verlies met name 

wordl veroorzaakt door het ruimtebeslag van de verbreding 

van de A12. Ter hoogte van I or l Vechten vindt de uitbreiding 

in noordelijke r icht ing plaats, voor het overige deel voorna­

melijk aan de zuidzijde i wegkin 65,9 tot aansluiting Bunnik, 

wegkm 67.8). De aansluiting Bunnik wordt ruimer van op/et. 

waardooi zowel aan de zuidzijde als de noordoostzijde land­

bouwareaal verloren gaat. 

Het ruimtebeslag van de variant 'A 12 met •! \ 2 ri jstroken bij 

bestaand Ir.icc spoor (VB! ' verschilt pas vanal U H . I wegkilo-

meier 65,5 van de eerder beschreven variant \ < 

Vanal dit punt tol circa wegkilometer 67,3 vindt de uitbrei 

ding iets zuidelijker plaats in vergelijking met alternatie! VI . 

len /uiden en zuidwesten van de aansluiting Bunnik gaal, als 

gevolg van de ui tbreiding van de aansluiting, relatie! veel 

landbouwareaal verloren Iwaarondei circa 3 hectare f ru i l 

teelt). De/e uitbreiding vormt de belangrijkste oorzaak voor 

het verschil in ruimtebeslag tussen alternatief VB en V<!. 

I >c (,-varianten veroor/aken een verschuil ing van het 

weglrace door l u i spoor. De effecten worden grotendeels 

veroorzaakt dom het spoor. 

\ .u i . i l de Achterdijk (spoorkm 111,31 komt het spoor strak 

legen de A12 aan Ie liggen. I l ierdoor is het ruimtebeslag van 

variant GV< ruun 9 hectare groter dan het ruimtebeslag ^•i" 

variant V( . Di l extra verlies aan landbouwareaal vindt vanal 

de Achterdijk over hel hele traject plaats als gevolg van 

uitbreiding in zuidelijke r icht ing. 

I >e verschoven G-variant, GVB, is mei bijna 38 hectare de 

van.uit die in de/e module gepaard gaat niet hel meeste land 

bouwareaalverlies. Dooi de koppeling van het spoor en de 

A12 is het ruimtebeslag van variant GVB ru im 8,5 hectare 

groter dan dal van variant VB. Hierbi j geldt dezelfde overwe­

ging als bij variant < 1VC: het extra ruimtebeslag is l u i gevolg 

van de verschuiving van de weg door het spoor in zuidelijke 

r icht ing. Het verschil tussen het ruimtebeslag \.\i\ variant 

G V B e n G V I wordl veroorzaakt door hel feit dal bij variani 

t IVB meer ruimte nodig is voor de ui tbreiding \,\n de 

aansluiting Bunnik. 

A a n t a s t i n g v e r k a v e l i n g s s i t u a t i e en b e r e i k b a a r h e i d 

Verkaveling: Ovei hel grootste deel van het trajeel is de 

aantasting van de verkavelingssituatie beperkt, aangezien hel 

gaat om uitbreiding van hel bestaande spoor / A I 2. Hierdoor 

wolden aanliggende landbouw pen elen voornamelijk aan de 

perceelsranden doorsneden. D i l geldt echter niet ter hoogte 

van de aansluiting Bunnik: vanwege het relatie! grote ruimte­

beslag van niet name de varianten VB en GVB, wordt hier 

een aantal percelen middendoor gesneden. 

Bereikbaarheid: Voor bereikbaarheid Veroorzaakt de weg 

geen effecten. 
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Tussenva r i an ten 

I u varianten \ B2 en VB3 zijn breder dan VCI (de smalste 

variant); bovendien wordt de verzorgingsplaats Slagmaai 

verschoven n.1,11 hei /u iden. Di l gaat ten koste van het land­

bouwgebied dal daar l i g t Het verlies aan landbouwgrond 

komt overeen met de effecten van de al berekende breedste 

variant G \ B. 

De variant M M A benutting heef) 2 * 4 rijstroken in de/e 

module en is dus breder dan de smalste variant en is gelijk 

aan de effecten \.u\ de beschreven VC. 

Kansen ten aanz ien van r u i m t e v r i j k o m e n d spoor 

In de/e module zijn er weinig kansen voor landbouwkundig 

gebruik van de ruimte van hel vri jkomende spoor ( in geval 

van bundeling van hel spoor en de A 12), aangezien het 

bestaande spoor binnen de bebouwde kom ligt. 

G e v o l g e n b e n u t t i n g van het spoor 

Met hel benutlen van het spoor is de verschoven (. niet meer 

aan de orde. Dal is gunstig voor de landbouw. Verder geldt in 

de/e module dal de conclusies die zijn gelrokken voor hel 

HA. M M A , V( en VB varianten ook geldig zijn als het spoor 

benut. Het BA, MM \ en V< scoren daarmee hel gunstigst. 

M o d u l e B u n n i k - D r i e b e r g e n ( k m . 4 4 , 0 t o t 4 9 , 0 ) 

l Ie referentiesituatie voor de landbouw in de module Bunnik 

Driebergen wi jkt nauwelijks al van de situatie in de module 

Lunetten - bunnik. Alleen liggen de landbouwpercelen bij 

Driebergen minder aaneengesloten. 

Ef fecten i n t e g r a l e v a r i a n t e n 

Bij hei nul-maxalternatief wordl uitgegaan van vervoersalter-

natief Joot km/uur en een r i jstrokenindeling van de A I2 

conform de huidige situatie. Hei ruimtebeslag ^•t>\ d i l nul-

maxallei naliel is gelijk A<M\ dal van variant'20(1+ km/uur , 

hoge ligging 120IH'. De effecten die in de tabel aangegeven 

zi jn. komen op het conto van hel spoor. 

Naasl hel nul-maxalternatiet, / i j n er in d i l gebied nog 

verschillende andere integrale alternatieven Ie onder 

scheiden. Voor hel 'spoorgedeelle' van de/e alternatieven 

geldt sleed- Jat de effecten geliik / i | i i aan die in de nul iu. i \ 

situatie. 

De tussenvari.ini V'112 is voor hel grootste deel geluk aan VBI 

en heeft dezelfde effecten op de landbouw. De variant VB3 is 

voor hel grootste deel gelijk aan V B I . omdat hij verloopt van 

4x2 naar 2 x I; hel ruimtebeslag en aantasting zijn geliik aan 

die van alle V B varianten. DeV< 1 variant is tot de aanslui­

t ing Driebergen 18 meter smaller dan de breedste variant. 

De effecten op de landbouw zijn dan ook iets gei ingei dan de 

effecten ^Mi de breedste varianten. I let MMA / benut t ing! 

alternaliel volgt voor een groot deel de bestaande A I 2 ( 2 x 3 ) 

tot aansluiting Driebergen en heelt nauwelijks extra effect 

vergeleken mei de huidige situatie. Bij beerschoten is er een 

klem effect, vanwege de verbreding naar het noorden die 

echter dooi toepassing van keermuren kan worden beperkt. 

VC 

DVC 

VI 

DVI 

Doorsni|ding bedrijfslocaties • 1 .' 1 1 

Ruimtebeslag landbouwareaal 

• c.i.isl.ind 2 ha 13.5 ha 20,5 lu 31 ha 32 ha 

• ma sland ,' ha 3.5 ha 6,5 ha 7 ha 

2 nge 3 nge 6 nge 

1 ha 

6 nge 

• bouwland l ha 

6 nge 

1 ha 1 ha 

- 1 nge 1 "Re 

3 ha 

1 nge 

• fruitteelt 2 ha 3 ha 

1 "Re 

3 ha ï ha 

16 nge 26,5 nge 26,5 nge 

Aantasting verkavelingssilu.ilie 

en bereikbaarheid 

liguui 11 2 tltecten op Ijndbouw in I Kromme RI/II module Biinnik-Din 
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De effecten op de landbouwkundige situatie doen zich dus 

mei name vooi in het (landeli jk) gebied lussen Hunmk en 

Driebergen. De uitbreiding van hei bestaande spoor gaai 

weliswaar gepaard mei weinig areaalverlies, maar heeft als 

nadeel dal er iwee particuliere overwegen komen te 

vervallen. Nader onderzoek moei uitwijzen hoe groot dit 

effeel m werkelijkheid is. I venals in de module Bunnik geldt 

ook hier dal de effecten hei grootst zijn wanneer A12 en 

I |si (>,,si worden gebundeld. De verschoven <• gaai gepaard 

mei relatief veel landbouwareaalverlies. 

De afzonderlijke criteria worden hieronder besproken. 

D o o r s n i j d i n g b e d r i j f s l o c a t i e s 

Voor alle varianten waarbij de ui tbreiding van hel spoor bij 

het huidige tracé plaatsvindl (zie figuur 11.2) geldt dat de 

gebouwen van een nertsenfokkerij 117" NGE > worden door­

sneden. 

R u i m t e b e s l a g l a n d b o u w a r e a a l 

A I2 bij bestaand tracé spoor: door een boog.ianpassing bij 

Driebergen verschuift de horizontale as van de A12 in noor­

del iike r i i hl ing. I lierdoor wordt hel oude tracé van de A I 2 

verlaten en vindl er ten noorden van het bestaande tracé 

areaalverlies plaats. Kvenals in de module Bunnik gaal ook 

hier de varianl mei I \ 2 rijstroken gepaard mei meer ru im­

tebeslag dan de variant met 2 x 4 ri jstroken. 

B u n d e l i n g A12 en spoor ( v e r s c h o v e n C - v a r i a n t ) 

De verschoven G-varianten vragen aanzienlijk meer ruimte­

beslag dan de varianten waarbij zowel hel bestaande 

spoortracé als het wegtracé op de huidige locaties worden 

uitgebreid. Hel verschil tussen de varianl mei l \ 2 ri jstroken 

(GVB) en de varianl mei 2 x 4 rijstroken (GV< I is in di i 

geval relatiel klem I 1,5 heetarei. Het ruimtebeslag van de 

varianten < IV< en GVB komt overeen met hei ruimtebeslag 

van de varianten < IVC en GVB. 

A a n t a s t i n g v e r k a v e l i n g s s i t u a t i e en b e r e i k b a a r h e i d 

Voor alle varianten waarbij de ui tbreiding van hel spoor bij 

hel huidige tracé plaatsvindt (zie figuur I l .2i geldl dat de 

verkavelingssituatie nauwelijks wordl aangetast, omdat het 

hier gaat om een uitbreiding van hel bestaande spoor. De 

bereikbaarheid verandert wel omdat er twee particuliere 

overwegen verdwijnen. 

Als gevolg van de ui tbreiding in noordelijke r icht ing, /al de 

verkaveling len noorden van de A I2 worden aangetast. Ken 

aantal landbouwpercelen zal midden door worden gesneden. 

De beslaande dwarsverbindingen met de A I 2 worden niet 

aangetast, 

Kansen ten aanz ien van v r i j k o m e n d s p o o r 

De belangrijkste conclusie uit bet voorgaande l i jkt dat 

bundeling van de A12 en de IISl -Oosl vanuit landbouw­

kundig oogpunt hel minst gewenste alternatief is. I >it is ook 

hel geval, tenzij hel vri jkomende spoot vooi landbouwkun­

dige doeleinden kan worden gebruikt. I l ie idoo i /ou een 

belangrijk nadeel van de huidige situatie, namelijk de geïso­

leerde ligging van het landbouwgebied lussen de A I2 en hel 

beslaande spoor, kunnen worden opgeheven. Du zou 

betekenen dal de versnipperde ligging van de landbouwper 

celen tussen de A I2 en de zuidelijke rand van Zeist vooreen 

deel wordl tegengegaan. Ook wordt het probleem van hel 

wegvallen van de particuliere overwegen rond hel bestaande 

spoor opgeheven en zullen de landbouwpercelen ten zuiden 

\.\ii het huidige spoor beier bereikbaai worden. 

G e v o l g e n b e n u t t i n g van het spoor 

Door de keuze vooi 2 sporigheid is de verschoven t i niet 

meer aan de orde. Dal is gunstig vooi de landbouw. Verder 

b l i j l l in deze module gelden: hoe minder ruimtebeslag, hoe 

beter. In dat opzicht bli j ft het IV\ en M M A hel beste scoren 

1 1 . 3 . 3 M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e 

m a a t r e g e l e n . 

Hel doorsnijden y.m bedrijfsgebouwen is mogelijk te 
compenseren door verplaatsing van hcdi'ij lsgebouwen. 

Aantasting van de verkavelingssiluatie is te compenseren 

door hel uitvoeren van herverkaveling, maai dit is pas j.tn de 

orde in de OTB-fase. Hierbi j zal aan si uil ing gezocht moeien 

worden mei hei herinrichtingsproject Groenraven -Oost. 
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1 1 . 4 U t r e c h t s e H e u v e l r u g 

1 1 . 4 . 1 H u i d i g e s i t u a t i e e n a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g e n 

H u i d i g e s i t u a t i e 

Hel Utrechtse-Heuvelruggebied is in hel rapporl 'Huid ige 

situatie en a u t o n o m e ontwikkel ing , aspect Landbouw' , voor 

een prooi deel aangeduid als l andbouwgebied , l i l hel aspec-

t rappor i 'Huid ige situatie en a u t o n o m e ontwikkel ing , 

Re< reatie', blijkt echter dat hier naasl een bosgebied ook een 

golfterrein ligt. Daarnaast / i in er p lannen om direel ten 

oosten van Maarn een spor tpark te realiseren. Ook de groene 

gebieden tussen spoor en weg '•taan in de I t iX- in lo rmat ie 

aangegeven als l andbouwgrond , terwijl de grond grotendeels 

een andere be s t emming heelt . De/e informatie /it nog niet in 

hel I ' iN, het informatiesysteem waarop de gegeven- voor 

de / e rappor ten gebaseerd zijn. Vooi de cllcctbcschi uv ing 

betekent hel dat de effecten in de praktijk geringer zijn dan 

o p basis van de 11 iN informatie is ui tgerekend. In een kwali­

tatieve toelichting zal worden aangegeven in hoeverre de 

gegevens afwijken van de eerder hes ibreven a u t o n o m e 

ontwikkel ingen. 

Hel aantal l andbouwbedr i jven op de Utrechtse Heuvelrug is 

klem, slechts 2') (zie figuur l i l kaar t l andbouwgebieden 

huidige s i tuat ie) . Hel overgrote deel daarvan (93%) beslaat 

uit rundveebedr i jven . Van deze bedri jven is de o m v a n g in 

N(il ' bekend. Uit de gegevens hinkt dal eenderde van de 

bedrijven relat iel klein is en dal de categorie grote bedrijven 

rel.itut groot is. Melkveehouderi j bevindt zich aan de flank 

van de Heuvelrug, grenzend aan de Gelderse Vallei, een zone 

aangedu id a ls ' landel i jk gebied mei p r i m a i r g r o n d g e b o n d e n 

landbouw' . 

Van de bedri jven liggen er 3 o p minder dan 100 metei van de 

A U en de huidige spoorl i jn. Enkele daarvan / i in onderdeel 

\.\i\ hel landgoed Maarsbergen en hebben een functie bij d e 

instandhouding van hei landgoed. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g e n 

Algemene t rends in de landbouw spelen hier ook . Het gaal 

hier om verbreding van functies zoals n a t u u r o n t w i k k e l i n g e n 

recreatie. Dat betekent in ruimteli jke zin een ontwikkel ing 

van een meer extensie! ru imtegebru ik , maar ook behoefte 

aan meer g rondopperv lak tevergro t ing ten behoeve van meer 

differentiat iemogeli jkheden. 

Hit geldl dan met name voor de levensvatbare grotere 

bedri jven. Ook hier is de verwachting dat de kleinere 

bedrijven in de k o m e n d e jaren snel in aantal /u i len a fnemen. 

I 'il speelt in de omgev ing van Maarn , waar de grondge­

bonden veehouderi j dominee r t . 

Vooi de melkveehouder i j bevinden zich de belangrijkste 

ontwikkel ingsmogel i jkheden in de zone o p de grens van d e 

l leuvelrug en de i lelderse Vallei. In de overige gebieden / i in 

de ontwikkel ingsmogel i jkheden meer beperkt , afhankelijk 

van de doelstel l ingen per zone. Het studiegebied kenmerkt 

zich d o o r d e volgende zoner ing: 

Het gebied ten noorden van de spoorlijn is gekenmerkt als 

gebied dat p r ima i r is bedoeld voor g r o n d g e b o n d e n 

landbouw, met daarnaas t mult i funct ioneel bosgebied en 

intensief recreatie! g rondgebru ik . Het smalle gebied tussen 

spoor en weg behoor t eveneens tot die categorie, len /u iden 

van de rijksweg ligt landelijk gebied bedoeld vooi ontwikke­

ling van na tuu r en g r o n d g e b o n d e n l andbouw in verweving 

met elkaar. I r is sprake van mult i funct ioneel bos en extensie! 

recreatief medegebru ik van hel landelijk gebied. 

De na tuur - en recreatieve doelstel l ingen die in de / e gebieden 

gelden, beperken de ontwikkel ingsmogel i jkheden van de 

l andbouw en werken sterk beconcur re rend als het gaat om 

grondverwerv mg. 

1 1 . 4 . 2 E f f e c t e n 

I n t e g r a l e v a r i a n t e n 

De effecten zijn verdeeld in effecten doo r Maarn , huidige 

tracé, en om Maai n. 

Over hel a lgemeen beschouwd / i in de effecten op de land­

bouwkund ige situatie in dit deelgebied relatie! ger ing. Hen 

aantal l andbouwperce len ten zuiden van de huidige A l 2 , 

lussen Maarn en M.iarsbergen, wordt aangetast . De omlei-

dingsvar iautcn si oren daarbij slei liter dan de varianten d 

Maarn . Vanwege de kleinschaligheid van lu i l andbouwgebied 

in de / e streek, / i in de effecten met name die van de omlci 

d ingsvar ianl van grote invloed op de bedrijfsvoering van de 

nog aanwezige bedri jven. 

Doorsni jding bedrijfslocaties 

Bij de var ianten VC-200 en V( 100 gaat hel hier o m de doo r 

snijding van bedri j fsgebouwen van een vcchoiidei ijbedriü bij 

de afrit van de A U bij Maarsbeigen met een o m v a n g van 87 

NGl. 
I 'oor het ru imtebes lag van de onileidingsv.il ianlen OYt en 

OVH en OCVC worden ook bedri jfsgebouwen doo r sneden , 

namelijk van een hovenicrsbcdi iil ten oosten van de 

Amersfoortseweg. 
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CRITERIUM NUL-MAX ' , -21)11 vc-300 ovc OVB ocvc • 

Doorsnijding bedrijfslocaties 1 1 1 1 1 1 

Ruimtebeslag landbouwareaal 

• grasland 

• maïsland 

4 ha 10 ha 12.5 ha 19 ha 24 ha 26 ha 

3 nge 9 nge 11 nge 17 nge 21 nge 23 nge 

n v.t. 1 ha 1 ha 3 ha 3 ha 3 ha 

1 nge 1 nge 3 nge 3 nge 3 nge 

Aantasting verkavelingssituatie 

en bereikbaarheid 

figuui 11 i l Heden op landbouw m deelgebied Utrechtse Hen. 

R u i m t e b e s l a g l a n d b o u w a r e a a l 

I V variant VC-200 geelt in dit deelgebied het minste areaal-

verlies. Hel verlies van bijna 10 ha is voornamelijk hel gevolg 

van de zuidelijke uitbreiding van de A l ' . 

l iet extra areaalverlies bij VC-300 is liet gevolg van de 

ruimere hoogst r.den v.in het spoor. Dit gaat onder andere ten 

koste van de groene gebieden tussen het spoor en de A l 2. 

welke in de prakti jk nagenoeg niet meer in gebruik / uu vooi 

landbouwkundige doeleinden. 

I ie omleidingsvarianl OVB heelt een groter ruimtebeslag tot 

gevolg dan «Ie variant l >V( vanwege het groter aantal 

ri jstroken van de A I 2 . Dit heelt zijn weerslag op het verlies 

.i.tn landbouwareaal, dal bij OVB veel groter is. Di l verlies 

doet zich VOOI ten / inden van het huidige tracé van de A12 

tussen Maarn en Maarsbergen. De variant 0 \ II heelt over 

hel hele t r .ue een zuideli jke u i tbre id ing ten op /k hle van de 

variant OVC. Het relatief grote ruimtebeslag van de variant 

( ' t A l wordt veroor/aakt door de vernieuwde aansluiting 

Maarsbergen, die ten zuidwesten \an de bestaande aanshn 

l ing /al wenden gerealiseerd. 

A a n t a s t i n g v e r k a v e l i n g s s i t u a t i e en b e r e i k b a a r h e i d . 

De varianten met tr.ises door Maarn hebben, omdat het hier 

gaat om uitbreiding s.m bestaande tracés, een gering effect, 

I loordal de aanliggende percelen slechts aan de randen 

worden doorsneden, wordt de verkavelingssituatie niet 

wezenlijk beïnvloed. Ook verandert de bereikbaarheid van de 

percelen niet. 

De omleidingsvarianten daarentegen hebben wel invloed op 

de verkaveling, namelijk ten /u iden van de A l 2 tussen Maarn 

en Maarsbergen. I en aantal percelen wordt hier middendoor 

gesneden, waardoor twee naastgelegen veehouderijbedrijven 

in hun bedrijfsvoering worden belemmerd. Daarnaast /al een 

aantal percelen moeil i jk of niet bereikbaar worden. De exacte 

omvang van dit e i f e l is op dit moment nog niet te bepalen. 

Daarvoor moet van de betrokken bedrijven een grondge 

bruiksmventarisatie worden gedaan 

De nieuwe aansluiting Maarsbergen heelt vanwege zijn 

specifieke vormgeving ule zogenaamde Haarlemmermeer­

aansluiting) een extra gioot cl tc i I op de verkaveling 

(variant Ot \> 

Kansen ten aanz ien van r u i m t e v r i j k o m e n d 

spoo r t r acé 

In dit gebied zijn de kansen te aanzien van de v inkomende 

ruimte van het spoor gering. De beslaande graslandpercelen 

liggen al heel ongunstig, geïsoleerd lussen de inlrastrucluur 

en natuur, en sluiten qua functie niet aan bii hel gebied ten 

noorden van het spoor, dal voor het grootste gedeelte ook al 

niet in gebruik is voor landbouwkundige doeleinden. 

Tussenva r i an ten 

De tussenvarianten V(."l en VB2 /uu na de aansluiting Maarn 

gelijk aan de omleiding OVC. De effecten komen daarmee 

overeen. Het M M A / hcnult ingsalternalicf gaal uil van de 

beslaande .' \ 2-situalie door Maarn; het heelt geen e i f e l op 

de landbouwsituatie. 

G e v o l g e n b e n u t t e n van he t spoor 

Als gevolg van de keuze voor het benutten van hel spoor zijn 

omleidingen, tunnels en dijktunnels mei meel .'.in de orde. 

Dat is gunstig voor de landbouw. 

De effecten van landbouw zijn vooral afkomstig rondom het 

gebied van de aansluiting Maarsbergen. In alle varianten 

v indt aantasting van landbouwareaal en de sloop van een 

boerderij plaats. Di l is onafhankeli jk van de keuze voor hei 

benutten van het spoor. 

Daarmee verandert dit de score VOOI de varianten door 

Maarn niet. 
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1 1 . 4 . 3 M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e 

m a a t r e g e l e n 

Het doorsnijden van bedrijfsgebouwen is veelal Ie compen­

seren door verplaatsing van bedrijfsgebouwen. Aantasting 

van de verkavelingssituatie en bereikbaarheid is Ie compen­

seren door het uitvoeren van een herverkaveling. In dit 

gebied zijn momenteel geen mogelijkheden om aan te sluiten 

bij bestaande landinrichtingsprojecten. Inzicht in de 

gebruikssituatie is nodig om nut en nood/aak van herverka­

veling aan te tonen. 

1 1 . 5 G e l d e r s e Va l le i 

1 1 . 5 . 1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g e n 

H u i d i g e s i t u a t i e 

De Gelderse Vallei is een agrarisch gebied met zowel grond­

gebonden landbouw als concentraties van niet-grondge-

bonden veehouderij. Vanuit het landinrichtingsbeleid is in de 

Gelderse Vallei onder andere de landgoederenzone aange­

wezen om nader te onderzoeken voor herinr icht ing. D i l 

gebied strekt zich uit \iu\ de A I2 tussen Maarn en Veenen-

daal tot aan Amersfoort in het noorden. Daarnaast speelt 

voor de c ielderse Vallei het ROM-project; een geïntegreerde 

aanpak van ruimtel i jke ordening en mil ieu waarbij plannen 

ontwikkeld zijn ter bevordering van een duurzame toekomst 

van landbouw en natuur- en landschapswaarden. Ken van de 

zaken die aangepakt worden, is bijvoorbeeld bestri jding van 

de verzuring, een probleem samenhangend met de intensieve 

veehouderij. 

Het grootste deel (98%) van de landbouwbedrijven in de 

delderse Vallei betreft veehouders. Ongeveer de hellt daarvan 

houdt rundvee; zo'n 30% houdt varkens. De bedrij lsgroolte 

in het gebied is aan de kleine kant. Slechts een kwart van de 

bedrijven is toekomstbedriif en veel van hen kunnen in de 

toekomst niet als hoofdbedri j f overleven, / i j worden neven-

beroepsbedrijf o f verdwijnen als gevolg van de autonome 

ontwikkel ing binnen de landbouw (herstructurering 

varkenssector). Van de bedrijven voorziet 30% dat ze 

verdwijnen omdat er geen opvolger is. 

Het land wordt hoofdzakelijk gebruikt als grasland voor hel 

vee en als maïsakker. Op de helft van hel aantal mclkvccbe-

dri jven is de huiskavel kleiner dan 60% van de bedrijfsoppcr-

vlakte. Dat is relatief nogal klein. Er wordt daarom nagedacht 

over het aanvragen van een her inr icht ing om de verkaveling 

te optimaliseren. 

5 bedrijven liggen op minder dan 100 meter van de A l 2 en 

worden mogelijk direct beïnvloed dooreen verbreding. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g e n 

De verandering van veel kleine bedrijven naar enkele grote 

bedrijven is een van die ontwikkel ingen. Doordal in het 

gebied veel kleine, overwegend nevenberoeps-bedrijven 

voorkomen, ligt het voor de hand dat hier de komende jaren 

schaalvergroting optreedt. Herstructurering van de varkens­

houderi j , de toenemende milieueisen en het gebrek aan 

opvolgers versnellen dit proces. 

I lel gebied tussen weg en spoor is aangewezen voor intensief 

landbouwkundig gebruik. Ten zuiden van de A I2 is vri jwel 

het hele deelgebied bedoeld voor grondgebonden landbouw. 

1 1 . 5 . 2 Effecten 

I n t eg ra le v a r i a n t e n 

In di l gebied gaat het om een symmetrische verbreding van 

de A I 2 naar 2 x 3 ri jstroken. Onder meer door de aansluiting 

van de Veenendaallijn, wordt de verzorgingsplaals Ouden-

horst tussen spoor en weg in de nieuwe situatie langgerekter 

van vorm en neemt ook meer plaats in. 

De belangrijkste effecten ten aanzien van de landbouwkun­

dige situatie doen zich voor tussen spoor en weg. De meeste 

effecten zijn echter voor rekening van de IISI.. De wegef­

fecten zijn nog enigszins overschat, doordat de verzorgings-

plaatsen Bloemheuvel en Oudenhorsi nog als 

landbouwgronden in het bestand van I.andgebruikkaarten 

van Nederland (I .GNI staan. 
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CRITERIUM N U l - M A X ( IFFECTIN SPOOR) VC 

Doorsnijding bedri|tslocaties 

Ruimtebeslag landbouwareaal 

• grasland 

• maisland 

fruitteelt 

17 ha 

15nge 

4 ha 

4 nge 

1 ha 

•I n , ; r 

24 ha 

.' i nge 

5 ha 

5 nge 

2 ha 

21 nge 

Aantasting verkavehngssituatie 

en bereikbaarheid 

figuui . landbouw ene v.iiin 

Ver l ies l a n d b o u w a r e a a l als g e v o l g van v e r b r e d i n g o f 1 1 . 5 . 3 M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e 

v e r l e g g i n g t racé m a a t r e g e l e n 

De uitbreiding van de A l2 geefl areaalverlies ten /u iden van 

ik \ i _ a i voor een deel tussen hel bestaande spoor en de Het doorsnijden van bedrijfslocaties is veelal te compenseren 

\ 12. Ook ten oosten van de Veenendaallijn gaat wat grasland door verplaatsing van bedrijfsgebouwen. Aantasting van de 

verloren. (Iverigens is in het Aspectrapport Landbouw, verkavelingssituatie is te compenseren door het uitvoeren 

Huidige situatie en Autonome ontwikkel ing een deel van de \\\n herverkaveling, maar dit is pas aan de orde in de OTB-

verzorgingsplaatsen Bloemenheuvel en Oudenhorst als land- fase. Hierbi j zal aansluiting gezocht moeten worden bi j het 

bouwgebied aangeduid, waardoor de effecten ten aanzien van herinrichlingsproject (iroenraven ( lost. 

Ju ci i ter ium enigszins worden overschat. 

V e r d w i j n e n b e d r i j f s g e b o u w e n 

I »e weg tast geen bedrijfsgebouwen aan. 

D o o r s n i j d i n g perce len en g e w i j z i g d e b e r e i k b a a r h e i d 

De belangrijkste effecten doen zich voor tussen de bestaande 

sporen en de A l 2 . I 'e kavels ten /uiden van de A I2 en ten 

oosten van de aflakking van de Yecncndaalliin worden 

aangetast. De wegvarianten hebben geen effect op de verka­

velingssituatie en de bereikbaarheid van percelen. 

Toename van b a r r i è r e w e r k i n g 

I r vindt geen toename plaats van barrièrewerking. 

D o o r s n i j d i n g l a n d i n r i c h t i n g s p r o j e c t e n 

De verschillende varianten doorsnijden geen (nieuwe) land 

inrichtingsprojecten. 

1 1 . 6 V e r t a l i n g naa r de e f f e c t e n t a b e l 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportages zijn alle 

criteria uit dit hoofdstuk geclusterd. Dit is mogelijk omdat 

uiteindeli jk alle effecten op landbouw zich laten vertalen in 

verlies van NGE. 
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BELEVINGSWAARDE 
ONDERZOEK 

De verschillende alternatieven kunnen vanuit verschil lende 

invalshoeken worden beoordeeld. Voorbeelden van 

invalshoeken zijn 'verkeer en economie' en 'kwal i te i t van de 

omgev ing ' . In dit hoofdstuk wordt een invalshoek 

gepresenteerd waarmee de alternatieven kunnen worden 

beoordeeld vanuit het perspectief van de bewoners langs de 

A 1 2 . Het onderzoek biedt inzicht in de aspecten die door de 

mensen die in het gebied wonen van belang worden geacht. 

1 2 . 1 I n l e i d i n g 

Anders dan bii bijvoorbeeld aspecten zoals Geluidhinder of 

Veiligheid, gaal hel daarhii niet pnmai i om meetbare 

waarden, maar om wat bewonen zeggen zeil belangrijk te 

vinden. Deze invalshoek is in beeld gebracht middels een 

bèta ingswaardeonderzoek. 

1 2 . 2 W e r k w i j z e 

Het belevingswaardeondel zoek bestaat uit drie fasen: een 

belangenanalyse, een verkennend onderzoek en een toetsend 

onderzoek. Vervolgens zijn de resultaten ui l hel belevings-

waardeonderzock vertaald naar een invalshoek. Daartoe ziin 

de criteria uit het belevingswaardeonderzoek toegewezen aan 

criteria en deelaspecten ui l het in de studie gehanteerde 

beoordelingskader. Op de verschillende slappen wordl 

hieronder ingegaan. 

Hij een belangenanalyse wordl in beeld gebrachi welke 

relevante maalschappeliike groeperingen zich in de 

omgeving be\ uiden, welke belanghebbenden en belangen er 

spelen en hoe deze zich verhouden lot het project 

In hel verkennend onderzoek wordl middels een beperkt 

aantal individuele gesprekken mei belanghebbenden 

getracht een zo volledig mogelijk beeld Ie kri jgen van z.o veel 

mogeli jk belevingswaarden. Hieruit wordl een voorlopig 

beoordelingskader opgesteld, waarin de criteria zijn 

opgenomen op basis waarvan mensen bun woon en leefom­

geving beoordelen. Ken belangrijk vertrekpunt bii de inler-

\ iews is dai de geïnterviewden zeil i riteria noemen, de 

onderzoekers beïnvloeden dit niet. 

In het toetsende onderzoek wordt nagegaan ol de criteria ui l 

hel voorlopige beoordelingskader volledig en juisl zi jn. 

Daartoe worden belanghebbenden middels een schriftelijke 

vragenlijst ondervraagd over de critei ia. I 'aarnaast wordt 

nagegaan welke criteria belangrijk zijn en welke minder 

belangrijk. Tevens wordt nagegaan hoe men de huidige 

situatie op die criteria beoordeelt. Op deze wijze wordl een 

beoordelingskader vanuit de belanghebbenden zelf 

opgesteld. Hierbi j is dus ui tdrukkel i jk geen rekening 

gehouden mei wal volgens de deskundigen relevant en 

belangrijk is bij het beoordelen van de alternatieven. 
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De criteria die uit het belevingswaardeonder/oek komen, ziin 

echter niet dezelfde als die in het beoordelingskader van deze 

nota. Ze zijn daarom moeil i jk vergelijkbaar. Daarom zijn bij 

het opstellen van de invalshoek de criteria met bijbehorende 

rangordening uit het belevingswaardeonderzoek gekoppeld 

aan deelaspecten van hel beoordelingkader. 

Daartoe worden eerst de criteria toegedeeld aan deelaspecten 

en vervolgens wordt een rangordening van deelaspecten op 

basis van de uilkomsten van het belevingswaardeonder/oek 

opgesteld. 

Berekening van de rangorde 

In het toetsende belevingswaardeonderzoek wordt aan de mensen gevraagd 

om een rangordening aan te geven van de voor hen vijf belangrijkste 

criteria. Hoe daar een totaalbeeld voor de steekproef uit is gedestilleerd. 

kan met een voorbeeld eenvoudig worden uitgelegd: criterium 1 is door 

6 personen op de Ie plaats gezet, door 12 personen op de 2e plaats en door 

8 personen op 3e plaats. Het totaal aantal punten voor dit criterium is dan 

6x5*12x4 + 8x3 = 102 

Wal betreft de toedeling van de criteria aan deelaspecten 

geldl dal voor een zinvolle toewijzing steeds is gelet op de 

inhoud van de deelaspecten, omschreven in de criteria. In 

lang niet alle gevallen bleek dit toereikend om de criteria te 

plaatsen. De 'resterende' criteria zi jn daarom (beargumen­

teerd) toegewezen aan deelaspecten die daarvoor het meest 

logisch zi jn. Bij de afweging voor toedeling is er dus niet op 

gelet o f het betreffende cr i ter ium volledig dekkend is voor 

een bepaald aspect (of vice versa i. maar o f de gemaakte 

toedeling logisch is gezien de inhoud van beide. Dit betekent 

dal de criteria ui l hel belevingswaardeonderzoek door de 

toedeling een iets andere inhoud kunnen kri jgen. Opgemerkt 

wordt nog dat criteria steeds zijn toegewezen aan slechts een 

deelaspect. 

deonderzoek. in de tweede kolom het bijbehorende deelas­

pect, in de derde kolom (motivering) wordt waar nodig een 

toel ichting gegeven op de gemaakte keuze. 

Ui l de tabel bli jkt op welke deelaspecten volgens de bewoners 

de pl.inalternalievcn moeten worden beoordeeld. Hieruit kan 

echter nog niet worden afgeleid welke deelaspecten daarbij 

het belangrijkst zijn. Daartoe dient een rangorde Ie worden 

bepaald. Daarvoor is gebruik gemaakt \'Jn de rangordening 

van criteria die door de bewoners in het toetsende bclevings-

waardeonderzock is aangegeven. 

In f iguur 12.2 wordt een overzicht gegeven van het totaal 

aantal punten pei u i ter iuni . 

De volgende stap is dal per deelaspect wordt nagegaan 

hoeveel punten daaraan (via de cri teriaI zijn gegeven. Op 

basis van het aantal gegeven punten en het aantal criteria dat 

daaronder valt kan een rangorde voor de, vanui l de bele­

vingswaarden relevante deelaspecten, worden gegeven. In 

tabel 12.3 is dit weergegeven. 

l i l de tabel kan worden afgeleid welke deelaspecten volgens 

de bewoners van het gebied niet name van belang zijn. 

Verreweg het belangrijkste aspect waarop de beoordeling zou 

moeten plaatsvinden is het deelaspect subjectieve verkeers­

veil igheid, gevolgd door gevolgen sluipverkeer, lokale lucht­

verontreiniging en geluidgehinderden, congestiekans en 

bereikbaarheid van centrale functies. Iets minder belangrijk 

bij de afweging zijn volgens de bewoners achtereenvolgens: 

gedwongen vertrek, vernietiging en ruimtebeslag recreatieve 

terreinen. Nog iets minder belangrijk zijn sociale integratie, 

groepsrisico, barrièrewerking, en aantasting landgoederen. 

Vanuit de beleving zijn het minst belangrijk de aspecten 

heclareverlics, visuele hinder en verstoring. 

12.3 Resultaten 

In tabel I2.I wordt aangegeven aan welk deelaspect de 

criteria zijn toegedeeld. In de eerste kolom staat een 

(verkorte) weergave van de criteria van het belevingswaar-

Het cr i ter ium 'buiten wonen dicht bij de stad' bleek 

weliswaar niet zonder meer loc te delen aan één deelaspect, 

maar het aangegeven belang is dermate grool dal hier b i j de 

kwalitatieve beoordeling terdege rekening gehouden zou 

moeten worden. 
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CRITERIA BELEVINGSW. 

ONDERZOEK 

DEELASPECT MOTIVERING 

9 

10 

13 

behoud van mijn huis/mi|n grond gedwongen vertrek 

veil igheid vervoer gevaarlijke stoffen 

(trein en weg) 

verandering groepsrisico 

bij dit cri terium gaat het niet om een evt. waardedaling. 

maar om het kunnen blijven wonen waar men woont . 

dit cri terium is opgevat als het risico voor (groepen 

bewoners in) woonwi jken in geval er een t re in / 

vrachtwagen met een gevaarlijke stof kante l t /ontp lof t e.d. 

buiten wonen dicht bij de stad toedeling aan één specifiek 

deelaspect niet mogelijk 

bij dit criterium gaat het om het gevoel buiten de stad 

te wonen. Dit komt o.a. to t ui t ing in het uitzicht (zie ook 

einde notit ie) vanuit het huis, het ontbreken van geluid, 

bereikbaarheid van de stad Utrecht e.d. Deze meer 

specifieke criteria zijn apart benoemd. Voorzieningen e.d. 

komen tot ui t ing in andere (meer specifieke) criteria. 

binding met de omgeving sociale integratie 

geluid A12 geluidgehinderden 

geluid spoor geluidgehinderden 

tri l l ingen (trein)verkeer tri l l ingen aan woningen 

kwaliteit van de lucht lokale lucht-verontreiniging het gaat hier om de kwaliteit van de lucht waar mensen in 

hun direkte woonomgev ing mee te maken hebben. 

verkeer op lokale wegen 

bereikbaarheid (sociale contacten, 

voorzieningen) 

gevolgen sluipverkeer 

bereikbaarheid 

11 mogeli|kheden voor agrarische 

bedrijfsvoering 

hectareverlies 

12 gebouwen en landgoederen van 

cultuurhistorische waarde 

afwisselend en natuurli jk landschap 

aantasting landgoederen 

(cultuurhistorie)  

aantasting cultuurhistorische 

landschapstypen 

(cultuurhistorie) 

een afwisselend en natuurli jk landschap wordt m.n. 

aangetroffen bij 'oude' landschapstypen en patronen 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

recreatiemogelijkheden ruimtebeslag recreatieve 

terreinen 

uitgestrekt oppervlak natuurgebied barriérewerking 

(versnippering) 

het gaat hier om doorsni jding van aaneengesloten 

natuurgebieden zonder onderbreking Dit kan leiden tot 

verniet iging en versnippering. Doorsni jding heeft naar 

verwacht ing eerder een versnipperend dan een 

verniet igend effect, vandaar dat dit cri terium is 

toegedeeld aan versnippering.  

kwaliteit natuur vernietiging waardevol gebied gezien de karakteristiek van het gebied en de bestaande 

rijksweg zullen ingrepen leiden tot verniet iging van 

stukken natuur. 

bereikbaarheid natuur/ 

recreatiegebieden 

licht en geluid voor dieren 

licht van A12 voor mensen 

ruimtebeslag recreatieve 

terreinen 

verstoring 

visuele hinder van de 

omwonenden 

20 

21 

22 

veil igheid fietsers en voetgangers op 

lokale wegen 

subjectieve verkeersveiligheid het gaat bij dit cri terium om subjectieve verkeersveiligheid 

toegankeli jkheid OV bereikbaarheid centrale 

funkties (organisatie) 

het gaat hier m.n. om de bereikbaarheid van het station 

23 

24 

25 

26 

toegankeli jkheid A12 (aantal op- en 

afr i t ten, doorstroming A12) 

congestiekans 

aantal tunnels en oversteekplaatsen bereikbaarheid 

sociale veil igheid (tunnels) sociale veiligheid van passages 

zicht op spoor 

zicht op weg 

visuele hinder van omwonenden 

visuele hinder van omwonenden 

tigiiar 12.1 toedeling criteria aan deelaspecten 



CRITERIA 8EUVINGSW. ONDERZOEK 

behoud van mijn huis/mi jn grond 

veil igheid vervoer gevaarlijke stoffen over de weg 

en spoor 

bui len wonen dicht bij de stad 

AANTAL PUNTEN 

250 ged\ 

170 (weg) groepsrisico 

150 (spoor) 

DEELASPECT 

•n vertrek 

1076 zie eerdere opmerk ing 

binding met de omgeving 172 sociale integratie 

geluid A12 

geluid spoor 

tr i l l ingen (trein)verkeer 

kwaliteit van de lucht 

verkeer op lokale wegen 

lo bereikbaarheid (sociale contacten, voorzieningen) 

11 mogeli jkheden voor agrarische bedri jfsvoering 

i. ' gebouwen en landgoederen van cultuurhistorische waarde 

13 afwisselend en natuurli jk landschap 

landschapstypen 

;.: recreatiemogelijkheden 

16 uitgestrekt oppervlak natuurgebied 

17 kwaliteit natuur 

18 bereikbaarheid natuur/recreatiegebieden 

I9 licht en geluid voor dieren 

,'(i licht van A12 voor mensen 

21 veil igheid fietsers en voetgangers op lokale wegen 

23 toegankeli jkheid O V 

. ' • i toegankeli jkheid A12 (aantal op-en afr i t ten, doorst roming A12) 

25 aantal tunnels en oversteekplaatsen 

26 sociale veil igheid (tunnels) 

27 zicht op spoor 

28 zicht op weg 

561 geluidgehinderden 

325 geluidgehinderden 

112 tri l l ingen aan woningen 

450 lokale luchtverontreiniging 

499 gevolgen sluipverkeer 

576 

56 

145 

I 16 

bereikbaarheid 

hectareverlies 

aantasting landgoederen 

aantasting cultuurhistorische 

417 ruimtebeslag recreatieve terreinen 

146 barrierewerking 

Mi 

59 

32 

verniet iging 

ruimtebeslag recreatieve terreinen 

verstoring 

34 visuele hinder van omwonenden 

566 subjectieve verkeersveiligheid 

515 bereikbaarheid centrale funkties 

440 congestiekans doorstroming A12) 

124 bereikbaarheid 

116 sociale veil igheid van passages 

16 visuele hinder van omwonenden 

48 visuele hinder van omwonenden 

figuui 12.2 overzicht aantal punten per criterium 

DEELASPECT 

RANGNUMMER 

AANTAL PUNTEN 

groepsrisico (weg en spoor) 

BWO (NRS.) 

subjectieve verkeersveiligheid 21 566 566 1 

gevolgen sluipverkeei 9 499 499 2 

lokale luchtverontreiniging 8 450 450 3 

geluidgehinderden 5,6 561+325 

4 4 0 

443 

440 

4 

i ongestiekans 24 

561+325 

4 4 0 

443 

440 5 

bereikbaarheid centrale funkties 10,23.25 576+515+124 405 6 

gedwongen vertrek 1 250 250 7 

vernietiging 17 243 243 8 

ruimtebeslag recreatieve terreinen 14,18 417+59 238 9 

sociale integratie 4 172 172 10 

1 7 0 + 1 5 0 160 11 

barrierewerking 16 146 146 12 

aantasting landgoederen 12 145 I45 13 

bereikbaarheid 25 124 124 14 

sociale veil igheid van passages 26 116 120 I5 

aantasting cultuurhistorische landschapstypen 13 116 116 16 

tril l ingen aan woningen 7 112 112 17 

hectareverlies 11 56 56 18 

visuele hinder van omwonenden 20,27,28 34+16+48 33 19 

verstoring 19 32 32 2 0 

• Het totaal aantal punten rs de som van het aantal punten gedeeld door het aantal criteria dat daaronder valt 

figuur 12.3 bepalen rangorde deelaspecten 
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Tol slot U enig voorbehoud op z'n plaats. De uitkomsten 

gelden vooi de bewoners van hei gehele onderzoeksgebied. 

Specifieke deelbelangen raken daarbij uiteraard onderge­

sneeuwd, zoals bijvoorbeeld gedwongen vertrek, hectarever-

lies. trillingen aan woningen en visuele hinder. Bij de 

uiteindelijke afweging ZOU hiermee rekening kunnen H O I den 

gehouden. 

Daarnaast moet worden bedacht d.n het hier beschreven 

invalshoek het resultaai is van een vertaling van de u i tkom­

sten van het belevingswaardeonderzoek naar het gehanteerde 

beoordelingskader. In voorkomende gevallen is de/e 

toedeling min ol meer 'geforceerd' tot stand gekomen. Dit 

neemt met Weg dat m het invalshoek de oordelen v .m de 

bewoners over belangrijke en minder belangrijke criteria 

worden weerspiegeld. In die / i n hoeft de vertaling dan ook 

geen afbreuk te doen aan de beoordeling van de planaltcina 

lieven vanuit het perspectief van beleving. 

12.4 Vertaling naar de effectentabel 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportagc~ zijn de 

uitkomsten v.\n het belevingswaarde onderzoek niet aparl 

weergegeven als een effect, maai meegenomen in de analyse. 

Met name bij de invalshoek 'buiten wonen dicht bij de stad' 

Zijn de belangrijkste Clitria als belangrijk beoordeeld. 
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WONEN, WEGEN, 

WERKEN 

Wonen, wegen en werken zijn nauw met elkaar verbonden. 

De toenemende afstand tussen woon- en werkgebieden. 

heeft het aantal dagelijkse verplaatsingen van werkenden 

over de weg de laatste jaren enorm doen groeien. 

Bereikbaarheid van woon- en werkgebieden is voor het 

functioneren van groot belang. Aan de andere kant heeft 

een gebied dat reeds goed ontsloten is, groeipotenties in 

zich, waarmee ontwikkelingen gestimuleerd worden. Dit is 

te zien aan de ontwikkeling van bedrijventerreinen langs 

autosnelwegen. 

13.1 Inleiding 

Veranderingen aan de Al2 kunnen invloed hebhen op boven­

genoemde functies; in directe zin, doordat functies door een 

groter ruimtebeslag aangetasl worden, veranderen ol 

verdwijnen. (Dit geldl nok voor nog niel bestaande, reeds 

geplande functies.) In indirecte zin kunnen verandering in de 

bereikbaarheid van een gebied, afhankelijk van hel feil of hel 

een verbetering of een verslechtering is, functies stimuleren 

ol iuisl negaliel beïnvloeden. I >11 laatste SOOrl effecten wordt 

in hei onderzoek ruimtelijke ordening en economie verdei 

uitgediept. 

13.2 Beleid 

Naast hel verstevigen van hel internationale vestigingsmilieu 

richi hei VINEX- en SVV II beleid zich op hel verbeteren 

van de leefbaarheid en hel terugdringen van hel autoverkeer 

in sleden en stadsgewesten. Dil betekent dal ernaar gestreefd 

word) woon en werkgebieden zod ich l mogelijk bil de 

beslaande stedelijke centra lokaliseren om automobiliteit 

legen ie gaan. In hei kader van leefbaarheid wordt aantasting 

van waardevolle natuurgebieden en verstedelijking van hel 

platteland voorkomen. 

Voor hel deelaspect werken is het loc.itichclcid van belang. 

Zie daarvoor hoofdstuk 6, paragraal <.. 11), Hel locatiebeleid 

is bedoeld om bedrijven mei een bepaald mobiliteitsprofiel 

zich ie laten vestigen op plaatsen die passen bij dal profiel. 
I let profiel maakt onder andere onderstheid in hezockersm 

tensiteit, auto en snelwegafhankelijkheid. De locaties 
vvoideu onderscheiden aan de hand van het bereikbaarheids-

profiel en de ligging ten opzichte vervoersknooppunten. I lel 

beleid is erop gerichl meer ru imte Ie zoeken voor een intcn 

siever gebruik van locaties waar autohcrcikha.ii heul en open 

baarvei voersontsluiting gecombineerd zijn. 

13.3 Criteria 

Het effectonderzoek wonen, werken, wegen' beperkl zich tot 

een kwantitatieve weergave \,\n de effecten van veranderd 

ruimtebeslag op de aantallen woningen, bedrijven, opper­

vlakte bedrijventerrein en de bereikbaarheid van functies. 

t >m daar inzicht in te kingen, zijn dwarsrclatics en functies 

v.m parallelwegen bestudeerd. Ook de effecten op een aantal 

voorzieningen worden beschreven. Dit wordt beperkt lol die 

voorzieningen die een belangrijke sociale functie hebben en 

veel publiek Hekken, zoals scholen, ziekenhuizen, winkel 

centra en keiken. Deze gegevens vormen de basis voor de 

overige studies. 

Voor de selectie van onderwerpen zijn de M l K -r ichtl i jnen 

bepalend. De criteria zijn verdeeld over de drie deelaspecten 
wonen, wegen en werken. 
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13.3.1 Wonen 

Voor wonen worden de volgende criteria gehanteerd: 
• Je oppervlakte aangetast bestaand woongebied; 
• aantal te verwijderen woningen; 
• aantal en soort getroffen voorzieningen, zoals begraaf­
plaatsen, ziekenhuizen, kerken; 
• oppervlakte aangetast toekomstig woongebied. 

Bij hel deelaspect wonen gaal het zowel om aaneengesloten 

woongebieden in de bebouwde kom als o m clusters 

woningen in het landelijk gebied. Het effect o p het bes taande 

woongebied wordt ui tgedrukt in het aangetaste b r u t o 

oppervlak (ha) woongebied en hel aantal te slopen 
woningen. I >nder b ru lo oppervlak Wordt verslaan: de woon 

gebieden inclusiel de buurtvoorzieningen zoals groen en 
parkeerplaatsen. 
Het effect op toekomst ig woongebied wordt u i tgedrukt in 

verloren gegane oppervlakte. 
Hei aantal getroffen voorzieningen wordt geïnventariseerd, 
De mate van aantasting wordi kwalitatiel beschreven dooi te 
kijken naai omvang van de voorziening, de uniciteit en de 
vei gangbaarheid / verplaatsbaarheid van de voorziening. 

13.3.2 Werken 

Vooi bet deelaspect werken gelden de volgende cr i ter ia: 

• oppervlakte aangetast bestaand werkgebied; 
• aantal te verwilderen bedrijfsgebouwen en bedrijven; 
• oppervlakte aangetast toekomstig werkgebied. 

Hij het deelaspect werken wordt gekeken naar kantoren- en 

bedi ijventei reinen. 
I i wordt onderscheid gemaakt tussen bestaand en toekom 

stig werkgebied. I lel effect op bel bes laande werkgebied 

wordt ui tgedrukt in het b r u t o aantal hectares aangetast werk 

gebied als gevolg van het ru imtebes lag van de A 12.1 'aai naast 

wordt aangegeven hoeveel bedrijven getroffen worden . Het 

kwalitatieve effect maakt deel uil van bel aspect s tedenbouw. 

I Ie effecten o p de toekomstige werkgebieden worden in 

aangetast b ru to opperv lak te aangegeven, i De effecten o p 

l andbouw en recieal iebedi ijvert worden respectievelijk bij de 

aspecten landbouw en recreatie behandeld 

1 3 . 3 . 3 . W e g e n 

Het toe ts ingscr i ter ium voor wegen is hel verdwijnen of 

aantasten \.m verh indingsmogel i jkheden, kruisend of 

parallel aan de hoofdinf ras t ruc tuur . 

O m een beeld van eventuele wijzigingen in bere ikbaarheid te 

k u n n e n krijgen, wordt per k ru isende of parallelle verb inding 

gekeken ol de functies van die verbinding wij/igen onde r 

invloed van verander ingen in ru imtebes lag , hoogtel igging of 

wijzigingen in het tracé van de A U . De /e resultaten geven 

samen met sociale aspecten, de effecten voor de l andbouw, 

recreatie en voor de stedenbouwkundige structuren - een 
totaalbeeld van de ve rander ing in bere ikbaarheid van ru im 

lelijke functies in een gebied. 

13.4 Kromme-Rijngebied 

1 3 . 4 . 1 H u i d i g e s i t u a t i e e n a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

H u i d i g e s i t u a t i e 

Ten westen van Hunnik, waar w e g e n spoor samen komen . 

ligt het b u u r t s c h a p Vechten, ingeklemd lussen de provinciale 

weg (N-ll I I en bet spoor. Terwijl bet spooi z'n weg vervolgt 

doo r Hu n nik heen, buigt de A IJ in zuidelijke r icht ing at, om 

Hunnik heen. De w o o n b e b o u w i n g ligt overwegend ten 

noorden van hel spoor, waar ook de belangrijkste stedelijke 

voorzieningen gesitueerd zijn. lussen spoor en weg liggen 

bedr i jventerre inen, waai volgens bel bes temmingsp lan naast 

ru imte voor bes laande bednjv igbeid in de gemeente , n ieuwe 

kantoorvest ig ingen zijn gepland. 

I 'e \ I J gaal vervolgens ten noorden langs de kernen Odijk 

en Driebergen Rijsenburg, waarbij in Driebergen woonbe 
bouwing vlak tegen de snelweg aanligt . Kond bel station 

Driebergen / C M is een dichtbebouwd kantorenterrein en 
enige woonbebouwing. 
II zijn m dil gebied 8 ongelijkvloerse kruisingen mei de AIJ. 

Autonome ontwikkeling 
Behoudens Houten, dat in de VINl X is aangewezen als 
groeikern, gelden in hel gebied rond de A12 en bel spooi 

a lgemene beperkingen voor u i tbre id ing en vestiging van 



stedelijke functies. In hel landelijke gebied speelt hel lande­
lijke herinrichtingsprojecl Groenraven-Oosi: ruilverkaveling. 
natuurontwikkeling en ontwikkeling van recreatieve functies 
moeten een nieuwe impuls geven i hel landelijke gebied 
tussen de stedelijke kernen Utrecht, Houten, De Bill en Drie­
bergen Zeist. 

Wel wordl gebouwd voor eigen bevolkingsgroei zoals in 
Bunnik, Odijk en Werkhoven, maar het gaal hier om kleine 
aantallen woningen, Deze situatie geldt ook voor Zeist en 
waai de bevolkingsgroei opgevangen wordl in inbreidingslo-
caties. Driebergen wordl in hel streekplan qua woningbouw 
vrijwel als afgerond beschouwd op een 100-tal woningen na. 
I r is beperkte kantoren en bedrijfsontwikkeling mogelijk in 
Bunnik, met name nabij de wegen lui spooi en in hel 
stationsgebied van Driebergen-Zeist. 

De belangrijkste kruisende verbindingen zijn; 
• de Mereveldseweg in Utrecht; 
• de Achterdijk lm Vechten; 
• de Groeneweg lureluurweg in Bunnik. 

Integrale varianten 
De integrale varianten hebben in de module Lunetten 
Bunnik effecten op de criteria wonen , wegen en werken. 

Heide var ianten \ ( en YB laten een lichte aan tas t ing \,ui 

woongebied doo r de weg zien, 0,1 ha, Door de aanpass ing 

van hel spoor verdwijnen in de var ianten door Bunnik vier 

woningen . Door de aanpass ing van de A12 verdwijnen in de 

var ianten V'C en VB één tol 5 woningen . 

Vis gevolg \dn de weg moet er in variant VC een bedrijf (een 

discotheek) worden verwijderd; in VB moeien twee bedrijven 

worden verwijderd, 

Hel gebied is al enige tijd in studie vanwege mogelijke 

aanpass ing ol verplaatsing van hel s ta t ion in de toekomst . 

In de structuurvisie van Bunnik is al rekening gebonden mei 
ui tbre id ing van spoor en weg en de omle id ing van de door ­

gaande weg. 

1 3 . 4 . 2 Effecten 

M o d u l e Lunetten - Bunnik 

In de module Lunetten Bunnik loopl de A12 vanal de \ 27 
tot voorbij Bunnik, passeer! onderweg I on Vechten aan de 
noordzijde en loopt vanal buurtschap Vechter parallel aan de 
I Isl i lost. De \ I 2 ligl bier 4,5 meter boven bet maaiveld, de 

doorrijhoogte van de Achterdijk is 1,60 meter, Bij Bunnik 
buigl de \ 12 naar liet / u iden , onde i langs een industr ieterrein 

en knust de Schoudermantel en de Kromme Kun. I zie kaan 
deelgebiedsnola I 

Omleidingsvarianten 
O o k in de omleidii igsvaii . ini < .Y( moei een bedrijfsgebouw 

worden verwijderd en in GVB twee bedrijfsgebouwen. De 
omleidingsvarianten scoren ongeveer gelijk: geen aantasting 
van w o o n b e b o u w i n g door bet spoor. 

Als gevolg van de aanpass ing van de A I 2 moe ien in de 

var iant GVC dl ie en in varianl GVB vijf woningen wolden 

verwijderd. Er vindl een l u b te aantast ing van bes taand 

bedrijventerrein plaats; door het opschuiven van de weg als 
gevolg van de spooi ui tbreiding, naar bet /u iden, wordl in de 

varianten GVC en GVB één bedrijf getroffen. 
Hier liggen verdei geen ( toekomst ige) woon of werkgc 

bieden. I >e kru isende dan wel parallelle verb indingen blijven 

alle intact. 

Conclusie: de integrale varianten hebben een iets grotei 
ruimtebeslag op woon en werkgebied dan de omleidings­
varianten, 

CRITERIUM VI GVC 

Oppervlakte aangetast bestaand 

woongebied(ha) 

s 0,2 

i Ie verwijderen woningen Igv spoor) 5:4 

(Te verwijderen woningen tgv kruisende infra) 

(Minder bereikbaar geworden woningen) 

Getroffen bestaande voorzieningen 

nvt 

nvt 

Oppervlakte aangetast toekomstig woongebied 0 

Oppervlakte aangetast bestaand werkgebied 2,5 

(Te verwilderen bedri|lsgebouwen / bedri|ven) 

Oppervlakte aangetast toekomstig werkgrb.rd 

s :9 

0,3 ha 

s:0.2 

w 0.1 

s:4 

w 1 

nvt 

nvt 

s:2.5 
w 0 

s:9 

w 0 

s:0.3 

w: 0 

s 0,2 

w 0.1 

s:0.2 

w 0 

s 0.1 

w 0 

S -1 s.0 s 0 

w 5 w:3 w 5 

0 0 0 

nvt nvt nvt 

m i nvt nvt 

s 2,5 s:0,5 

s 2.5 

s;9 
w 0 

s 0,3 

w 0 

s:0 

w I 

0 

w: 0 

s 0,5 

w 0 

s o 

w 1 

0 

figuur 13 1 IHeden op wonen werken wegen in deelgebied Kromme fii/n module Lunetten Bunnik 
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G e v o l g e n k e u z e b e n u t t e n v a n h e t s p o o r 

De meeste effecten op hel aspect wonen, wegen en werken 

worden in deze modu le veroorzaakt doo r hel verdubbelen 

van hel spoor. Aangezien bij een benut t ingsvar ian i wu\ hel 

spoor ilit niel meer aan de orde is, zijn er vrijwel geen 

effecten meer. 1 i blijven slechts twee effecten over: de sloop 

van enige woningen aan de zuidzijde van de A12 in een 

aantal varianten (bij de aans lu i t ing) , en de verlegging van de 

parallelweg. 

M o d u l e Bunnik - D r i e b e r g e n 

Hel betreft hier hel wegtrajeel van km t<.x,.s tol km 73,6. 

De weg passeert de bebouwde kom van Driebergen aan d e 

noordzi jde en gaal aan de zuidzijde langs de landgoederen 

Rijnwijck, Reehorst en Beerschoten. Vanal Buur t schap 

I Iel I laagje liggen spoor en weg gebunde ld . Er is hier in de 

toekomsl geen woon- ol werkgebied gepland, (zie kaart 

gebiedsnota > 

De belangrijkste kruisende verbindingen zijn; 

• Odijkerweg; 

• Hoofdstraat N 

• Arnhemse Bovenweg. 

De volgende verschillen nissen de varianten zijn van belang: 

de hoogtel igging vanwege ruimtebeslag en de uitbreidingsva­

r ianten vanwege liet ruimtebeslag /r i l 

Vboi de A l - gaan alle var ianten uit van de huidige hooglchg-

ging. Behalve bij de omle id ingsvar ian t , daai is sprake \.i\> een 

varianl mei verdiepte ligging De breedte van de varianten 

varieert. 

I n t e g r a l e v a r i a n t e n 

De effectbepaling van de integrale varianten geelt het 

volgende beeld te zien: de vai iani die over de hele linie het 

mins te effect sorteert is de DVC: wel is er sprake van aantas­

t ing van b u u r t s c h a p De Drift: het gaat hier om /es te slopen 

woningen . 

De al ternatieven / varianten waar sprake is van 4 x 2 ri jbanen 

(YB) n e m e n de meeste ru imte in bes l agen sorteren het 

meeste effect. Vooral hoog scoren beide varianten op te 

slopen woningen: als gevolg van de VB varianten zijn dal er 

18, dil zijn woningen van b u u r t s c h a p De Drilt die bil d e / e 

\ai iant niet k u n n e n worden gehandhaafd , lussen de overige 

var ianten zijn er weinig verschillen in effecten. 

Door de wcgonlwet pen van de VIS varianten moet een bedriil 

vei wijderd worden , tei hoogte van wegki lometer 72,1 .\.\\\ de 

noordzi jde van de A12 Ibuu r t s chap De I 'rilt i 

I 'oor de A I 2 wordt in geen \.\n de integrale varianten 

beslaand werkgebied aangetast . 

O p de dwarsverb ind ingen zijn vanwege de weg geen effecten: 

de bere ikbaarheid blijft in alle gevallen gehandhaafd. Wel zijn 

er een aantal licht negatieve effecten o p parallelle verbin­

dingen waar te nemen: doo r de 2 \ I varianten (VC en DVC 

wordt de Hoge Woerd aangetast (negatie! effect i over een 

lengte van 200 m en bij de -1x2 (alle VB.s) wordt de l'atiï-

m o n i u m s t r a a l aangetast , ' l icht negatief effect). 

Bij alle integrale al ternat ieven vlooi Driebergen heen vervalt 

de I aan van Rijnwijck. 

Voorzieningen worden niel aangetast . 

O m l e i d i n g s v a r i a n t 

BH de omle id ingsva i ian ten / i jn onder l ing weinig verschillen 

te zien. Alleen in oppervlak aangetast woongebied : (I. 2 ha 

legen 0,7 ha (aantas t ing oostelijk deel van de 1 ooiaan en 

oostelijk deel van de Pa t r imon iums t r aa t ) , hoewel het aantal 

te slopen woningen geluk blijft. Bij de verdiepte liggingen is 

het effect op de o m r i n g e n d e b e b o u w i n g groter dan bij de 

hoge ligging. Verder is ei ger ing effeCI o p werkgebied: het 

wegontwerp van de vaiianl GVB tast in l >iiebergen mssen 

wegkm 71.3 en 71.4 aan de zuidzijde van de A12 een strook 

bestaand werkgebied (KLPD) aan van 0,1 ha. Daarnaast geen 

effecten van betekenis. Ier vergelijking met de al ternat ieven 

op hei huidige tracé scoren de omle id ingsva i ian ten beter als 

gekeken wordt naar het aantal te verwijderen bedrijfsge­

bouwen maai slechter als het aantal te slopen woningen in 

ogenschouw wordt g e n o m e n . 

El t reden geen effecten op v o o r d e kruisende verbindingen. 
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Oppervlakte aangetast bestaand woongebied (ha) 1,1 

Te verwilderen woningen ten gevolge van spoor /weg 14 

(aantal) 

V B - 3 0 0 

S: 1.1 S I s i S. 1.1 

W 0.2 • • • W 0.8 W:0.4 

S 1-1 S 14 S 14 S: 14 

W 6 W : 6 W: 6 W: 18 

Te verwijderen woningen ten gevolge van kruisende 

infra (aantal) 

Minder bereikbaar geworden woningen (aantal) 0 

Getroffen bestaande voorzieningen (aantal) 0 

Oppervlakte aangetast toekomst ig woongebied (ha) 0 

Oppervlakte aangetast bestaand werkgebied (ha) 

Te verwijderen bedri j fsgebouwen/bedri jven (aantal) 

Oppervlakte aangetast toekomstig werkgebied (ha) 

Kruisende en parallelle wegen bestaand en 

toekomstig (aantal en kwalitat ieve waardering 

bereikbaarheid/functional i tei t) 

1.3 

1-5 

0 

0 

0 

I 5 1-5 

S 1^3 

W 0 

S 7 

W O 

S 0.9 

w o 

S 6 

w o 

S 0.9 

w o 

S 6 

w o 

1-5 

S: 1.3 

W : 0 

S 7 

W. 1 

Oppervlakte aangetast bestaand S. 0.9 S 0.9 

vvo..ngi'bied (ha) W 0,2 W 0.2 

Te verwilderen woningen ten gevolge van S: 28 " S: 28 " 

spoor /weg (aantal) W: 1 ' W 6 

Te verwijderen woningen ten gevolge van kruisende 1-5 1-5 

infra (aantal) 

Minder bereikbaar geworden woningen (aantal) 

Getroffen bestaande voorzieningen (aantal) 

Oppervlakte aangetast toekomst ig woongebied (ha) 

Oppervlakte aangetast bestaand werkgebied (ha) 

S 0.9 

W O . 7 

S 28 " 

W 1 " 

I '. 

5 : 0 

W O . 1 

S O . 9 

W : 0 , 8 

S: 28" 

W 6 

1-5 

Te verwilderen bedri j fsgebouwen/bedri jven (aantal) S 2" 

W: 0 

Oppervlakte aangetast toekomst ig werkgebied (ha) 

Kruisende en parallelle wegen bestaand en 

toekomst ig (aantal en kwalitatieve waardering 

bereikbaarheid/funct ional i tei t) 

0 

S 1 " 

vv o 

o 

Kruisende verbindingen 0 

Parallelle verbindingen 4 wegen 

S 2 " S 2" 

VV 0 W. 0 

_0 () 

Kruisende verbindingen: 0 

Parallelle verbindingen: 2 wegen 

s tpooi 

p wonn i weikrn wegen m deelgebied Krommr Rijn module Bunnik-Dnebi 
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Tussenvarianten 

I lei c\tra ruimtebeslag van VB2 in de module Lunetten 

Bunnik is vooral naar het /uiden gericht en heeft dus geen 
extra eliect op wonen, wegen en werken. 

In de VC l moei de verzorgingsplaats Slagmaat verplaatst 

worden. I >11 geeft bij Bunnik meer ruimtebeslag l>ü de op en 

afritten en kan daar ter plaatse een vergelijkbaar effect als dat 

var VBI opleveren. 

in de module Bunnik - Driebergen vindt de vermindei ing 

van hel ruimtebeslag ten opzichte van VBI mist daar plaats 

waar woningen dicht op de weg staan. De/e variant zal 

daarom een gunstiger effect hebben op het aantal te slopen 

woningen dan VBI. Ook de versmalling van het viaducl van 

de Arnhemse Bovenweg scheell een te slopen woning. 

I ffecten van VCI: Voor de aansluiting Driebergen zijn de 

effecten op het ruimtebeslag niet van toepassing omdat ei 

geen WOOn werkruncties zijll. Als de aansluiting Driebergen 

ook minder ruimte inneemt is hier wél een posiliel ellci t 

omdat .>.\n de zuidkant van de weg bedrijven staan. \.i de 

aansluiting Driebergen is de variant l<> meter bredei dan 

\ < •. dan lijken de elfecten op die van VB. Er is echter geen 

verschil in het aantal te verwijderen woningen, maar wel 0,6 

ha verschil mei VB voor wat betreft verlies aan woongebied, 

Hel MMA / benutting is in dit deel gelijk aan de huidige 

situatie tot aan de aansluiting Driebergen. Mier gaal de 

verbreding over in een asymmetrische verbreding naar hel 

noorden gericht. Omdat er ruimtebesparende Constructies 

toegepast worden, /uilen de effecten voor de omringende 

bebouwing beperkt blijven. 

Na de aansluiting Driebergen vindt er een overgang plaats 

naar de bestaande situatie waarbij de vluchtstrook wordl 

ingericht als spitsstrook. De kunstwerken worden aangepast 

waardooi ei tei plaatse een negatief effect op de omringende 

bebouwing is, gelijk aan de VC varianten. 

Gevolgen keuze benu t t en van het spoor 

De gevolgen van de keu/e voor het benutten van het spoor 

/iin in de/e module relevant voor de Al2. 

Doordal hel spoor minder ruimte nodig heelt voor de bocht 

en de StationsvOOIvieningen, kan de A 12 meer naar hel 

noorden verbreden Ier boogie van de Arnhemse Bovenweg. 

I in resulteert in een aantal effecten: zo is de aantasting van 

het werkgebied niet meer aan de orde. 

Ook worden er nu andere hui/en gesloopl dan bij de 

integrale varianten: sloop blijft echter onvermijdelijk, 

I i wordl nog wel gedacht aan een mogelijke aanpassing van 

de Drift, de I ooiaan en de Patrimoniumstraat, 

Mei andere woorden: sommige effecten zijn mei meer aan de 

orde, maar sloop van woningen en de verandering van 

kruisende en parallelle wegen scoren nog steeds negatie! in 

een groot aantal varianten. Hoe breder de oplossing, hoe 

negatiever de score. 

1 3 . 4 . 3 Mit igerende en c o m p e n s e r e n d e 

maatrege len 

Bij alle varianten /ouden maatregelen genomen moeien 

worden tegen sluipverkeer (mei name bij de Achterdijk). 

Vooi de verschoven G-varianten zijn er in Bunnik interes 

santé mogelijkheden voor verbetering van de omgeving door 

de provinciale weg op oud spoortrace te leggen ol de pio\ in 

ciale weg om Ie leggen via Kosterijland. Verder /ouden de 

mogelijkheden voor combinatie van ontsluiting van de 

nieuwe stationslocatie en ontsluiting van de naastgelegen 

bedrijventerreinen onderzocht moeien worden. In Drie 

bergen/eisi is de ontwikkeling van het stationsgebied als 

kantorengebied opstappunt OV een optie. 

1 3 . 5 U t r e c h t s e H e u v e l r u g 

13 .5 .1 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g e n 

Huidige s i tua t ie 

l >n deelgebied omvat de Utrechtse Heuvelrug en de westkant 

van de «iclderse Vallei. 

Hel boslandschap van de Heuvelrug en het Hoevenlandsihap 

op de overgang \.\n de Utrechtse Heuvelrug en de c .cldcisc 

Vallei kenmerken de ruimtelijke structuur. De Heuvelrug is 

in trek als recreatiegebied. In bel gebied liggen een aantal 

typische forensendorpen: Maarn, Maarsbergen en op enige 

afstand Woudenberg, I eersum, Amerongen en Kenswoude. 
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Zes wegen kruisen ongelijkvloers de Al2. De meeste daarvan 

vormen essentiële verbindingen in het gebied, met een 

combinatie van functies, vuur woon-werk en. schoolroutes, 

sociaal verkeer en recreatie! verkeer. De A I 2 is belangrijk 

zowel als lokale als interlokale verbinding (de N227 en N226 

naar Amersfoort en de A28). 

De AU en de spoorlijn lieden in dil gebied vlak naast elkaar. 

I 'e belangrijkste parallelle routes worden gevormd door de 

provinciale weg /eist I de. de N224, ten noorden van de 

AI2 en het spoor en aan de zuidzijde de pro\ inciale weg 

Driebergen - Uhenen.de N225. 

Vooi de doi pen Maarn en Maarsbcrgen. oorspronkelijk 

kleine agrarische nederzettingen, is de aanleg van de 

spoorlijn en de A I 2 \.ui grote betekenis geweest voor de 

ruimtelijke structuur en voor de economische ontwikkeling. 

Maarn heeft zich aan weerszijden van de spoorlijn en de AU 

ontwikkeld, het centrum en een aantal belangrijke functies 

zoals scholen en kerken liggen vlak bij hel station. Maarn 

wordt nu in tweeen gedeeld: de hooggelegen mlrabundel 

vormt hier een forse barrière. De belangrijkste verbinding is 

de midden in Maarn gelegen Raadhuisweg. Kenmerkend 

voor Maarn is de /.mdalgiai ing en het grote rangeerterrein 

ten westen van hel dorp. Eveneens ten westen van Maarn ligt 

direel ten /uiden van de AI2 een begraalpl.uts. 

De woonbebouwing van M.iarsbergen en bet bedrijventerrein 

liggen eveneens langs hel spoor en op korte afstand van de 

\ I 2. Kond de Engweg, tussen spoor en weg ingeklemd, ligt 

woonbebouwing, naast de aansluiting van Maarsbcrgen op 

de AU. 

Ten westen van de VVoudenbergseweg bevinden zich de op­

en afritten \'i^ de AU. De aansluiting is noordelijk een Haar 

lemmermeer en zuidelijk een kwart klaverblad. 

ren oosten \.m Driebergen ligt direct ten /uiden van de 

AU de oude en sfeervolle begraafplaats De lïaay, 

De belangrijkste kruisende wegen in dil gebied zijn: 

• De Traay nabij Di iebergen; 

• de kruising met de Amersfoortseweg ( N227 in Maai n; 

• de si.ilionstunnel in Maarn i Ka.idhuiswcg); 

• de VVoudenbergseweg N226) in Maarsbcrgen. 

Daarnaast zijn er nog Iwcc onderdoorgangen met specifieke 

functies: de onderdoorgang voor vrachtwagens voor zand-

transport bij de zandafgraving en een voetgangerstunnel bij 

hel oude station. Heide onderdoorgangen /uilen m de 

toekomst niet meer gehandhaafd hoeven worden: omdat de 

/andwinning len einde loopt en omdal door hel verplaatsen 

van hei station de voetgangerstunnel op de/e plaats geen 

lunctie meer heeft. 

Autonome ontwikkel ing 

I >e I leuvelrug geldl als een waardevol recreatie en natuurge­

bied ; stedelijke uitbreidingen zijn hier niet toegestaan; er 

geldt restrictief beleid. De ambities zijn gerichl op consoli­

datie van de beslaande toestand. De beperkte beschikbare 

capaciteiten voor woningbouw en bedrijventerreinen worden 

benul in de periode 11'H 2003. Beperkte woningbouw zal 

plaatsvinden op de huidige sportvelden aan de /uidoosl kanl 

van Maarn. Verdere uitbreiding pasi mei in hei provinciaal 

beleid. 

Maarsbergen beschik) op verspreide locaties nog over enige 

restcapaciteil voor woningbouw. Ook hel bedrijventerrein 

heelt nog enige reslcapaciteit, bedoeld vooi lokaal verzor­

gende en ter plaatse gevestigde werkgelegenheid. Ook hier is 

geen verdere uitbreiding voorzien. 

Woudenberg heeft, door omlegging v.\n de provinciale weg, 

ruimte gekregen voor een kleine woningbouwlocatie. Verdere 

uitbreiding van de kern is niel toegestaan., 
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CRITtRIUM NUL-MAX VC-200 VC-300 OVC OV8 OCVC 

Oppervlakte aangetast s: 1 3 s: 2 S: 2,4 s: 0,5 s: 0.5 s: 0 4 

bestaand woongebied w . 0 9 w 1.6 w: 3.3 w: 0.4 w 0,4 w: 0.4 

Te verwijderen woningen 0 s: 7 s: 20 s: 5 s: 5 s: 5 

tgv spoor w: 18 w: 51 w 1 w 3 w: 1 

Te verwijderen woningen 

tgv kruisende Infra 

0 0 0 0 0 11 

Minder bereikbaar 

geworden woningen 

0 0 0 0 0 0 

Getroffen bestaande 

voorzieningen 

0 0 0 0 0 0 

Oppervlakte aangetast 

toekomst ig woongebied 

0 s : 0 s 0 s : 0 s : 0 s : 0 

w: 0 

Oppervlakte aangetast 

bestaand werkgebied 

s 0 

w : 0 

s:0 
.: I) 

s : 0 

w : 0 

s: 0,9 

w : 0 , 8 

s :0 ,9 

w 0.8 

s :0 .9 

w OH 

Te verwilderen bedri|fs- s:1 s: 1 s: 5 s 0 s: 0 s: 0 

gebouwen / bedrijven w : 2 w : 2 w: 5 w: 0 w 0 w: 0 

Oppervlakte aangetast s: 0 s: 0 s: 0 s: 0 s: 0 s: 0 

toekomstig werkgebied w : 0 w : 0 w : 0 w: 0 w : 0 w : 0 

Kruisende en parallelle 

wegen bestaand en 

toekomstig 

Totaalscore; 0 Totaalscore. 0 Totaalscore; 0 

v.m aanleg HSt < iost 

w ren gevolge van verbreding Al2 

figuur 13.3 £1 wonen werken wegen m deelgebied Utrechtse Heuvelrug 
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1 3 . 5 . 2 Effecten 

Integrale varianten 

Verbredings varianten 

De effecten van de varianten die door Maarn heen gaan, zi jn 

veel ongunstiger dan de effecten van de omleidingsvarianten' 

Mei name vanwege hel aantal woningen dat getroffen wordt 

dooi «Ie verbreding van zowel spooi als weg door Maarn. 11« 

variant VC-300 heeft hel grootste effect: door de bocht in hel 

spoor verschuift de weg waardoor 51 woningen getroffen 

worden. Tevens worden enkele bedrijfsgebouwen geraakt. 

Wat betreft de effecten op hel onderliggend wegennet, is ei 

l>n deze varianten geen verslechtering van de functionaliteit 

van ilc kruisende wegen te zien. De verplaatsing van hel 

station geeft vanwege de extra verbinding die er nodig is 

onder wegen spoor door, zelfs een positief effect. 

O m l e i d i n g s var ianten 

De omleidingsvarianten geven in hel algemeen een gunstiger 

beeld dan de verbredingsvarianten, alhoewel hier sprake is 

van een geringe aantasting van hel bedrijventerrein (weg 0,8 

ha, spoor 0,9 ha) aan de zuidwestkanl van Maarn. 

Mei name de breedste varianten VB varianten) zijn 

ongunstig voor de begraafplaats De liaav, omdat et een 

strook van ru im 40 meter over de gehele lengte aangetast 

wordt, waardoor onder andere de sj mmetrische op/et van de 

begraafplaats in gevaar komt. 

Wel verandert - door het omleiden van de gehele inlralumdel 

na.u de zuidkant van Maarn de functie van een aantal 

negen. Ook de hereikhaarheid van verschillende delen van 

Maarn wijzigt en et moeten nieuwe verbindingen worden 

aangelegd. Ook de locatie \.\i\ het station verandert. 

De omleiding Maarn heelt negatieve effecten op het onder 

liggend wegennet. De bundel zal de Amersfoortseweg iets 

zuidelijker kruisen en gaal er in zijn geheel onderdoor. De 

halve aansluiting van Maarn met de AI2 r icht ing Utrecht 

verschuift eveneens in zuidelijke r ichting. I r verandert echter 

niets aan de functionaliteit. 

Dooi hei verplaatsen van de spoorbaan en de A U uit het 

centrum van Maarn verdwijnt de onderdoorgang \.\^ de 

Raadhuisweg en wordt dit een normale weg. 

Nieuwe verbindingen over en ondel de inl tabundel zijn 

nodig. De Maarnse grindweg, een kleine vel keersweg, tv pc I . 

/. i l teruggebracht worden als een lïetsverbinding, type D ovei 

weg en spoor heen. I i zijn grote hellingen nodig, die allian 

keiijk van de uitvoering meer of minder ru imte innemen. I >e 

functional i tei l en de bereikbaarheid \.u\ de Maarnse 

dr indweg en de bereikb.i.uheid \.m de directe omgeving 

verslechteren door de omleidingsvariant. Auto's /ui len 

moeten omri jden. Er is sprake van een l ichl negatiet effect. 

Ook de nieuwe kruising van de BuurtSteeg over de weg en hel 

spoor wordt beperkt voor lictsverkcer (wegtype D l . Ook 

/ui len lange hellingen de bereikbaarheid verslechteren en /al 

hel autoverkeer via parallelwegen moeten omri jden. 

De nieuwe plaats voor hel station ligt aan de zuidkant van 

Maarn, Nadeel is dal hel slation dan niet meer centraal l igt, 

de bereikbaarheid voor Maam-Noord verslechtert, Daarte­

genover staal hel ontstaan van een nieuwe noordelijke paial 

lelverbinding (tussen de Buurtsteeg en de berkenlaan). 

Tussenvarianten 

Hel M M A ; benuttingsallernatiet gaat uit van een J \ 2 

situatie dooi Maarn waarbij de vluchtstrook geschikt 

gemaakt wordt als spitsstrook. Daartoe zal deze iets verbreed 

winden waarbij er tevens vluchthavens aangelegd wenden. 

(tmdat alle bestaande kunstwerken aangepast moeien 

worden, zal Ier plaatse van de onderdoorgangen een gering 

effect zijn ten opzichte van de huidige situatie. 

Variant V( .' is tol Maarn gelijk aan VB2, Voor de begraaf­

plaats De Traay betekent dit een aantasting van J._' hectare, 

V< I wissel 3- I -3 geelt minder aantasting van de begraaf­

plaats: o.7 hectare. 

G e v o l g e n benutten van het s p o o r 

De gevolgen van de keuze voor het benutten \.\n het spooi is 

in Maarn aanzienlijk voor dn aspect, Hel aantal woningen 

dat gesloopt moet worden neemt aanzienlijk al en ei komt 

een extra onderdoorgang, waardoor de barrierewerking van 

de inlrabundcl verminderd, 
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13.5.3 Mitigerende maatregelen. 

Mitigerende maatregelen die betrekking hebben op hel spoor 
kunnen, in dit deelgebied, ook ecu positie! effect hebben op 
lu'i wegontwerp, vooral .1 Is lui om ruimtebesparende maat­
regelen gaat. Daarom worden de spoormaatregelen ook 
genoemd: 

Mitigerende maatregelen alleen toepasbaar bij Je varianten 
in ilc lorrulor voor zowel hel vcrvocrsaltcrn.itief 200 I als 
300+: 
• extra dwarsverbinding in Maarn om dwarsverbindingen te 

verbeteren; 
• beperking op hel ruimtebeslag door goederenwachtspoor 

uit het ontwerp Ie laten; 
• opheffen van het station in de corridor waardoor er 

beperking van het ruimtebeslag aan de zuidzijde van de 
intraluinilcl optreedt. 

Alleen toepasbaar bij de corridorvariant 200+km per uur: 
•tei hoogte van de Engweg aan de noordzijde van de \ I -

neen slool aanleggen geeft ruimtebesparing. 

Alleen toepasbaar bij de omleiding: 
• slimme omleiding (opheffen van de aansluiting Maarn, 

ui schuiving bundel in zuidelijke richting, dakje ' lamellen-
cons t ruc t ie bil Amerslooi tseweg, besparen ha hcdi iivcnlci 

rein ten zuidwesten van Maarn; 

• extra dwarsverbindingen aanbrengen vanwege de nieuwe 
bat i ière die door de omleiding wordt veroorzaakt. 

13.6 Gelderse Vallei 

13.6.1 Huidige situatie en autonome 
ontwikkeling 

Huidige situatie 
De A12 en de Spoorlijn liggen hier o p enige afstand van 

elkaar. ! i zijn viel ongelijkvlocr.se kruis ingen. De N233 

vormt tevens de aanslui t ing van Yccnendaal o p d e A U . Deze 

weg loopt nu nog doo r de bebouwde kom \.i» Vccnendaj l 

maar wordt in de toekomst omgelegd naar de OOStrand van 

\ eenendaal . 

Aan de noordzi jde van de A i : loopt parallel een provinciale 

weg. de N22-I. Aan de zuidzijde vo rmen de N22:> en de V I 1 6 

de belangrijkste parallelverbindingen. 

Bij Veenendaal bevindt zich in de zone ten noorden van de 
Al 2, rond station De Klomp een klein bedr i jventerre in . 

In de zone ten zuiden van de A12 bevindt zich Veenendaal, 

de grootsle WOOnconcentratie in dit deelgebied. Veenendaal 

heelt een zogenaamde regionale w o o n m a r k t l u n c t i e in het 

s t reekplandeelgebied Zuid Oost Utrecht. Deze taakstelling 

heelt in de loop der tijd geleid lol een vrij omvangr i jke 

ontwikkel ing van won ingbouw en werkgelegenheid. 

De bedrijventerreinen in Veenendaal hebben zich in de loop 
der tijd ui tgebreid tol een brede zone pal aan de zuidzijde 

Van de snelweg. O p hel gebied v ,\n werkgelegenheid heelt de 

gemeente Veenendaal een bovenregionale functie. I r 

bev inden zich geen andere voorzieningen, zoals bij dit aspeel 

bedoeld, o p kor te afstand van de snelweg. 

Autonome ontwikkel ingen 

In dit deelgebied gelden bui len Veenendaal en het nabije I de 

gelden beperk ingen voor u i tbre id ing en vestiging van stede­

lijke functies. Voor het landelijk gebied, de Gelderse Vallei is 

een vernieuwing \-.\n de ruimtel i jke hoofds t ruc tuur voorzien, 

gericht o p he rs t ruc tu re r ing van de l andbouw en op ecolo 

gisch herstel (het zgn. ROM-project Gelderse Vallei). 
Veenendaal vervult een woon-, verzorgings- en opvang-
functie voor de Vallei en de I leuvel iug. I 'e regionale opvang 

functie zal gecontinueerd worden. Vanwege ^/u functie en 
de oostelijke ontwikkelingsrichting is de aanleg van een 
oostelijke rondweg (de "s211 voorzien, inclusief een nieuwe 
,i.insluiting op de AI2. 
De regionale opvanglunc t ie voor wonen en werken en het 

bieden van vest ig ingsmogehjkheden voor bewoners en 

bedrijven uit de omgeving wordt gecont inueerd . Dit geldt 

voor de per iode tol 20OT<. Voor de per iode daa rna is verder 

ui tgroei van Veenendaal in oostelijke r icht ing voorzien o p 

het grondgebied van gemeen te I de. l >p grond van de in hel 

s treekplan aangegeven p lanningsopgave moe ten er in Veen­

endaal nieuwe locaties gevonden worden voor bedri jventer­

reinen met de bcrcikbaaihcidsprof ie lcn H en ('. Daarnaast is 

er nog een groot tekort aan k a n t o o r r u i m t e . 

In de gemeenten ten noorden van de AI2 en de spoorl i jn is 

geen u i tbre id ing \.\n won ingbouw of bedr i jventerre in van 

enige betekenis voorzien. Hier is sprake van restrictief beleid. 

| 169 

http://ongelijkvlocr.se
file:///-./n


I Ie zone lussen de A 11 en Je spoorl i jn, rond hel Station 1 >e 

Klomp, wordl bestemd vuur het aanleggen van een bedri l -

venterrein en beperkte kantoorontwikkel ing: de bereikbaar­

heid via spoor en weg is hier gunstig ' B-locatie). 

Meei oostelijk zijn in hel kader van Je Interprovinciale 

Structuurvisie Ede Veenendaal (ISEV) nissen hel spoor en 

Je weg gebieden aangewezen .Js potentiële bouwlocatie voor 

bedrijven, Ei is nog enige restcapaciteil beschikbaar voor 

kantoren en bedrijven op Je bestaande terreinen langs Je 

A U . 

Nieuwe woonlocaties zijn gepland in liet oostelijk Jeel van 

VeenenJ.ial r ic l i tn iy KIe, uitbreidingen in andere richtingen 

passen niet in liet Provinciaal ru imtel i jk beleid. 

1 3 . 6 . 2 Effecten 

Voor Je A l . zijn in Jit gebied maar twee varianten relevant: 

1 x .( ri jbanen en liet bcnuttingsalternaliel'. OmJat Je uitbrei 

ding grotendeels op ri jksgrond kan plaatsvinden, zijn de 

effecten op «Ie wegenstructuur, de bereikbaarheid van vooi 

zieningen, woningen en bedrijven in J i i gebied niet groot: er 

zijn immers maar geringe veranderingen in ruimtebeslag van 

Je weg en alle kruisende verbindingen blijven gehandhaafd. 

De meeste elfeeten zijn hier Ie verwachten bil Je inpassende 

ontwerpen van Je spoorl i jn. Wel /u i len een aantal kunst -

werken aangepast worden onder invloed van wijzigingen aan 

spoor en weg. ( l p detailniveau /al een aanpassing van een 

viaduel ol een onderdoorgang mogelijk wat licht negatieve 

effecten geven, die echter in lui uiteindelijke ontwerp /o\eel 
mogelijk opgevangen /u i len worden ol omgebogen lol 

positieve effecten, zoals het verbeteren van Je doorrijhoogte. 
I r zijn geen effecten op woon-werkgebieden ol voorzie 
ningen. 

1 3 . 7 V e r t a l i n g naar d e e f f e c t e n t a b e l 

In Je efk' i lentabellen in Je drie gebiedsrapportages / i |n Je 

uitkomsten van Jit hoofdstuk niet meer als zodanig al/on 

Jerl i jk herkenbaar. Hen groot aantal van Je onderwerpen uit 

het hoofdstuk vormden immers input voor andere aspecten. 

De criteria aantasting van het aantal bedrijventerreinen en 

aantasting gebieden zijn ivel als geclusterd cr i ter ium in de 

tabellen opgenomen. I let aantal te slopen woningen is onder­

gebracht bij hei onderwerp sociale aspecten, l iet betref! 

anders een pure dubbeltel l ing van het aantal te slopen 

woningen. 

i IIHRIUM NUl-MAX BA MMA vc 

oppervlakte aangetast woongebied 0 o 0 1) 

te verwi/deren aantal woningen 0 0 0 0 

te verwijderen aantal woningen a g.v 

kruisende intra 

0 0 0 0 

minder bereikbaar woningen 0 0 0 0 

getroffen besl irzieningen 0 0 0 0 

oppervlakte toekomstig woongebied 

bedri|fsgebouwen 

kruisende en parallele wegen 

O 

verandering Laagerfse weg: zie Nul-max zie Nul-max zie Nul-max 

overige lichte verbetering 

figuul 'i op wonen werken wegen in deelgebied Geldene Vallei 
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STEDEN­

BOUWKUNDIGE 

STRUCTUREN 

De w e g - en spoorinfrastructuur loopt op een aantal plaatsen 

door of vlak langs verstedel i jkte gebieden. O m de effecten 

van ingrepen te kunnen beoordelen in deze gebieden, is 

inzicht in kwetsbare onderdelen van de stedeli jke structuren 

nodig. O o k kan kennis van de structuren gebruikt worden 

om ontwerpen te verf i jnen. 

Bij het aspect s tedenbouwkundige structuren gaat het om de 

manier waarop stedeli jke gehelen zijn o p g e b o u w d . In deze 

nota gebeurt dat vanuit drie invalshoeken: de organisatie, 

de or iëntat ie en de identiteit . 

Die worden in paragraaf 14 .2 toegel icht . 

1 4 . 1 I n l e i d i n g 

Stedenbouw gaal O U T de structuren en beschrijft de stede­

li jke onderdelen kw.ili l.Hiel. zoil.il er een waardering .i.in 

stedelijke functies gegeven kan worden, terwij l de verande 

ringen l i i i liet aspect wonen, werken, wegen uitsluitend 

kwantitatiel beschreven worden. I r kan enige overlap mei 

sociale aspecten zijn als hel gaat om verandering van bereik­

baarheid van functies; stedenbouw ncht zich echter op de 

functionele kant en sociale aspecten op de emotionele kant 

van de verandet ing. 

1 4 . 2 Cr i ter ia 

1 4 . 2 . 1 O r g a n i s a t i e 

De organisatie van een stedelijk gebied geelt weer op welke 

punten ( 'knopen' I de belangrijkste stedelijke activiteiten zich 

afspelen en langs welke wegen de belangrijkste verplaatsingen 

('routes') gaan. Om te weten ol veranderingen effecten 

hebben op de oiganis.itie. wordt gekeken naar het aantasten 

van ruimtel i jk functionele samenhang en naar de verande­

rende bereikbaarheid van centrale functies, 

De ingrepen dienen voor de ruimtel i jke organisatie geen 

nieuwe barrières op te werpen ol voor omleidingen naar 

belangrijke Stedelijke functies te zorgen, levens moeien ze 

niet leiden tol verplaatsing van plaatsgebonden functies ol 

uitplaatsing van centrale functies. Zoals bijvoorbeeld een 

station dat naar builen wordt verplaatst. 

1 4 . 2 . 2 O r i ë n t a t i e 

Bij oriëntatie gaat het om de v raag ot er mogelijkheden zijn 

tot plaatsbepaling, dat wi l zeggen ol mensen zich kunnen 

oriënteren in het gebied. Oriëntatiepunten zijn bijvoorbeeld 

bi i /ondere bouw wei ken, herkenbare kruispunten van wegen 

of spoor of herkenbare openbare ruimten. Oriëntatiepunten 

kunnen zowel voor de weggebruiker als voor de trcinreizigei 

van belang zun. Onderzocht wordt ol de belangrijke orienla 
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l iepunten in de zone rond weg en spoor zichtbaar blijven ol 

al dan mei aanwezig bli jven, respectievelijk de leesbaarheid 

van stedelijke oriëntatiepunten en aanwezigheid van oriën 

tal iepunten. 

Waar het gaal om effecten op Oriëntatie geldt als uitgangs­

punt dal de veranderingen van de infrastructuur niet de 

M I D I een stad ol dorp kenmerkende orientalie|>nnlen mag 

verstoren. Dal kunnen bijvoorbeeld kenmerkende 

gebouwen, straten, pleinen ol woonwijken zijn, Bij versto 

r ing - doordal een oriëntatiepunt u i l bet zich) verdwijnt, of 

helemaal verdwijnt - heet het dat de 'leesbaarheid' \an de 

stadsplattegrond verslechtert 

1 4 . 2 . 3 I d e n t i t e i t 

Identiteit betref) gebieden die een herkenbare ruimtel i jke 

eenheid vormen, waardoor /e een eigen gezicht hebben. Dit 

kan bijvoorbeeld een woonbuurt / i j n , maar ook een dorps­

centrum, De/e eigenheid kan onder meer bepaald worden 

door de wijze waarop de stad is ontstaan. Bijvoorbeeld: een 

stad kan ontstaan langs een belangrijke weg, dan ontstaat de 

karakteristieke l intbebouwing. Wbrdi de/e weg omgeleid o) 

de l intbebouwing doorsneden, dan /iet de/e bebouw mgs 

kein ei heel anders u i l . Bij effectonder/ook wordt bepaald ol 

karakteristieke kenmerken van de/e gebieden aangetast 

worden en / o f dal ingrepen ten koste gaan van de herken-

baai heul van de ontstaansgeschiedenis \\ui hei gebied. 

I i gelden zodoende twee criteria: de herkenbaarheid van de 

ontstaansgeschiedenis en de variatie in kenmerkende steden 

bouwkundige typologieën of kenmerken. De criteria worden 
gescoord op een Zevenpuntsschaal MUI I een verbetering) 

v i.i l ichte vooruitgang), +/0 (hele lichte verbetering), ei 

cetera tol een hele erge achteruitgang. 

1 4 . 3 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

1 4 . 3 . 1 M o d u l e Lunet ten - Bunn ik 

H u i d i g e situatie 

Bunnik is ontstaan op een kruispunt van wegen bij de 

Kromme Rijn. LangS de/e wegen is de eerste bebouwing 

ontstaan ( l intstructuren). De/e l intstructuren zijn tol op 

heden herkenbaar in de ruimtel i jke opbouw \,\n de kern. 

Pas na de oorlog is Hunmk als loren/endorp van Utrecht 

gegroeid en heelt hel / uu huidige omvang bereikt. Langs de 

snelweg en in de spoor/oue /uu bedrijventerreinen ontslaan 

die momenteel nog verder ontwikkeld worden /ie de 

aspectkaarl in de deelgebiedsnota). 

Hel centrum van Hunmk ligt decentraal in de kern, op het 

knooppunt van histotisihe wegen. Het spoor vormt een 

logische scheiding in de bebouwde kom: ten noorden van 

hel spoor wordl gewoond, aan de zuidzijde bevinden zich 

bedrijven. De A I 2 vormt de overgang van de bebouw .Ie kom 

naar het buitengebied. 

De ruggengraat van het wegennet wordt gevormd door de 

provinciale weg. de N229, met enkele wijkontslui l ingswcgcn 

als dwarsverbindingen 

Voor de oriëntatie op Bunnik zijn langs de A I2 de kaïakle 

ristieke kantoorgebouwen van belang en de krattenwand > an 

de Vrumonafabriek. Verder vormen onder meer de 

overwegen en de schoorsteen van de bonthandel belangt ijke 

herkenningspunten, l iet viaduct aan de zuidzijde van de 

A l 2 vormt een opvallende entree voor Bunnik. 

Identiteitsbepalend zijn de l intstrucluren: de bebouwing 

langs de Kromme Rijn, de N229, enkele karakteristieke 

buurten langs het spoor en langs de A I2 en de genoemde 

kantoorgebouwen en de krattenwand '•Jn de limonade 

fabriek. 

Ontwikke l ingen en mogel i jkheden 

De X2.N woid l omgelegd langs de A I2 wanneer Ac/i- is 

uitgebreid en verlegd. Dit betekent voor Bunnik dal er in de 

kern mogelijkheden ontstaan voor her inr icht ing. 
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(OEEl)ASP(CT EFfECTCRUERIUM 

Organisatie 

Oriëntatie 

Ruimlrlijk-fuiu tionele samenhang 

Bereikbaarheid centrale functies 

Leesbaarheid stedeli|ke oriëntatiepunten 

Aanwezigheid van oriëntatiepunten 

Identiteit Herkenning ontstaansgeschiedenis 

Variatie in stedelijke typologieën - / - -<") ' -/»(--) -/--(- -) 

+<+/-) +(+/-) 
./- +/-

• / - +/-

• -
.(..) -(--) 
• < • / - > 

fusst'/f hsêkfei il de icore voordal de bes<hieven mitigerende maatregelen toegepast waren 

• ( • / • ) 

figuui d Kromme Ri/n module Lunetten-Bunmk 

Effecten O r g a n i s a t i e 

l v . t i i - i ton van do integrale varianten komen bijna allemaal In hel geliied l Iriebergen - Zeisi ligt een netwerk van oude 

i>|< hel conto \.m hel spoor, / e behoeven daarom in dit kader wegen mei daarlangs l intbebouwing. I >e twee belangrijkste 

geen uitvoerige toelichting. 

G e v o l g e n van b e n u t t i n g s v a r i a n t e n spoor 

Als hel spoor benul wordt dan blijft de huidige Stedelijke 

structuur gehandhaafd en zijn er geen effecten. 

M i t i g e r e n d e en c o m p e n s e r e n d e m a a t r e g e l e n 

IV- zichtbaarheid van oriëntatiepunten kan verbeterd worden 

dooi transparante geluidsschermen. Deze kunnen tevens het 

sch.ialvcrscliil met de omgeving verzachten. 

1 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 

H u i d i g e s i t u a t i e 

Driebergen en /eist / i i n ontstaan als dorpen op de overgang 

van de Utrechtse Heuvelrug en de Gelderse Vallei. In de 

directe omge\ mg van de beide kernen liggen veel builen 

plaatsen en landgoederen. I)c aanleg \-ii^ de spoorl i jn heelt 

grote im loed gehad op de stedelijke omwikkel ing van de 

kernen. 

Mei name I 'riebergen is gaan groeien n.\ de aanleg van de 

spoorl i jn Utrechl Arnhem. De kernen hebben vooral een 

woonfunctie, hoewel de laatste jaren bet aantal bedrijven dat 

er kantoren heelt gestaag groeit. Hel station Driebergen Zeisi 

vonnl de basis voor hel ontslaan van de Stedelijke (kantoor I 

bebouwing rondom di l station. 

De A U loopt ten noorden van de kern Driebergen, waai 

levens de aansluiting is van de A12 op het regionale wegennet. 

Ier plaatse ligt hel kanloor van de KI l 'D dichl legen de 

aansluiting aan. 

Spoor en weg doorkruisen in de huidige situatie tamelijk onop­

vallend hel dichl beplante tussengebied lussen Driebergen en 

Zeist. Aanpassing van de infrastructuur kan hei precaire 

evenwicht tussen A l 2 , spoor en omgeving ernstig verstoren. 

noord-zuidverbindingen / i i n de Hoofdstraat, waai de aanslui 

ting is op de A I 2 en het station ligt en de Arnhemse 

Bovenweg. De Odijkerweg is aanvullend op de/e twee wegen, 

een verbinding met de kern van Odi ik . gelegen ten /uiden v.m 

de A l 2 . 

O r i ë n t a t i e 

I >c overwegen over het spoor en de viaducten zijn herken 

ningspunien in de A I 2 / spoorzone. Andere oriëntatiepunten 

in de directe omgeving / i i n hel theekoepellie van hei park 

Beerschoten-Will inckhof en hei landhuis De Reehorst. Beide 

elementen / i i n met name zichtbaar vanaf de I loofdstraat, I lel 

landhuis Bloemenheuvel is een herkenbaar gebouw nabij de 

onderdoorgang A12 / l loofdslra. i l . 

I d e n t i t e i t 

De identiteit \'.>n de spoor en hel groene karakter van de A I.' 

zone worden in grole male bepaald dooi de landgoederen 

Bornia. Beerschoten en De Koehorst. De l looldstraat is een 

historisch lint waarlangs veel landgoederen / i i n gesitueerd. De 

Arnhemse Bovenweg vormt in combinatie mol Het Haagje en 

De Dri l t een bijzondere stedenbouwkundige eenheid. Het 

station en de omringende kantoorbebouwing is een belang 

ruke identiteitsdrager voor de kernen. 

Ef fecten 

l lom alle varianten wordt de stedenbouwkundige structuur in 

hel gebied lussen Zeisi en Driebergen gewijzigd. 
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(DlEl)ASPtCI fFFECTCRITERIUM NUL-MAX VC VB VB-300 DVC DVB CVC DGVC GVB DCVB 

Organisatie Ruimteli|k-functionele 

samenhang 

+ +(+/-) +(+/-) +(+/-) +(+/-) +(+/-) +(-) +(-) + ( - / - •) +(-/--) 

Bereikbaarheid centrale ( i 0 0 0 0 0 -
functies 

Oriëntatie Leesbaarheid stedelijke 

oriëntatiepunten 

+/- +/- ./- • / - 0 0 t 0 / * - 0/+ 

Aanwezigheid van 

oriëntatiepunten 

0/ 07- 0/ 

. / . - ( - . ) - / - . ( . . ) - / - - ( --)-(- / - - ) -(--) - ( - / - - ) - ( - / - - ) - ( - - ) -(--) 

Identiteit Herkenning -/- - -/- - -/- - -/- -

ontstaansgeschiedenis 

Variatie in stedelijke -/- • 

typologieën 

'De score russen haak/es is de score voordal de beschreven mitigerende maatregelen toegepast waren 

ligtitir 14 ? Effecten vooi sledebouw in deelgebied Kromme Ri/n module Bunnik-Driebergen 

I V effecten treden vooral op de volgende locaties op: 

• hel slation met de bijbehorende kantoorbebouwingen, de 

spoorkruisingen Hoofdstraat en Odi jkerwegen het 

landhuis De Reehorst; 

• de buurtschap De Dr i l t tussen de spoorkruising Arnhemse 

Bovenwcg en de kruising niet de A l2; 

• de kruising Hoofdstraat met de A l 2 nabij het landhuis 

Bloemenheuvel en het landhuis Bloemenheuvel zelf; 

• het landgoederengebied waarvan de randen en / of het 

oppervlak in meerdere of mindere mate wordt aangetast bij 

verschillende varianten. 

In teg ra le v a r i a n t e n 

O r g a n i s a t i e 

I r treedt een beperking op van de functionele ruimtel i jke 

samenhang. Alle verbredingsvarianten hebben als effect dat 

de aansluiting van het fietspad Park Beerschoten en de 

aansluiting van de Loolaan op de Arnhemse Bovenweg 

gecompliceerder worden. 

I r treedt in geen enkele integrale Variant verlies op van de 

bereikbaarheid van centrale functies. 

O r i ë n t a t i e 

Wat betreft de aanwezigheid van stedelijke oriëntatiepunten: 

in de varianten VB, VB-300 en DVB moet bet landhuis 

Bloemenheuvel gesloopt worden. Voor het cr i ter ium lees­

baarheid zijn er geen effecten. 

I d e n t i t e i t 

De herkenbaarheid van de ontstaansgeschiedenis is in het 

geding: het slopen van het landhuis Bloemenheuvel betekent 

dat de Hoofdstraat als historische route langs landhuizen aan 

betekenis verliest. Wat betreft de variatie in stedelijk typolo­

gieën, betekent de verbreding van de A12 meer oppervlakte-

verlies van het park Beerschoten-Will inckhof. De kwaliteit 

als zelfstandig groengebied wordt hierdoor beperkt. Verder 

wordt een deel van de bebouwing van de loo laan geraakt 

door de wegverbreding: bij de verhoogde varianten komen de 

woningen te dicht op hei weglichaam van de A I2 te liggen. 

I >e effecten zijn groter in de VB-variantcn omdat in deze 

varianten de wegbundel bieder is. 

Ve rschoven G - v a r i a n t e n 

O r g a n i s a t i e 

De ruimtel i jk functionele samenhang ondervindt effecten 

doordat bij de omleidingsvarianten het station wordt 

verplaatst, waardoor het huidige verband tussen station en 

omliggende bedriifsbebouwing verbroken wordt. 
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I >n effecl wordl verzachi doordal de samenhang tussen hel 
station en de Hoofdstraal verbetert. Verdei i- de aansluiting 
van do Loolaan op de Arnhemse Bovenweg gecompliceerd. 
vooral in deGVB varianten. Positief effecl in alle varianten is 
het opheffen van de overwegen, waardoor de doorstroming 
wordl bevorderd. 
De bereikbaarheid van centrale voorzieningen scoorl een 
omdji hel station aan de zuidkant gescheiden wordl van 
Driebergen door de brede infrabundel en aan de noordkanl 
ontkoppeld raakl van de bedrijfsbebouwing. Hel station is 
niel meer bereikbaar vanal de Odijkerweg, In alle varianten 
beteken! dit een vermindering van de bereikbaarheid. 

Oriëntatie 

I te leesbaarheid van stedelijke oriëntatiepunten scoorl in alle 
varianten in de tabel positief, doordal hel aantal oriëntatie 
punten wordl beperkt dooi de bundeling van hel spooi en de 
AU. Daardoor worden de kruispunten als één in plaats van als 
twee herkenningspunten ervaren. De nieuwe kruising kan 
echter als één sterker oriëntatiepunt gezien worden. I lierbij 
geldl dal een kruising mei een hoogliggende infrabundel een 
grotere 01 iëntatiewaarde heefi dan een verdiepte bundel, 
Wal betref) de aanwezigheid van oriëntatiepunten: op de uuur. 
Odijkerweg, l loofdstraat en Arnhemse Bovenweg verdwijnen in 
alle varianten de spoorkruisingen als oriëntatiepunt, l lierdoor 
verdwijnt het tussengebied tussen spoor en A12. Verder 
verdwijnt hel landhuis Bloemenheuvel als oriëntatiepunt. 

Identiteit 

Di- herkenbaarheid van de ontstaansgeschiedenis wordt in 
alle verschoven G-varianten gewaardeerd als een lichte 
achteruitgang, l lel verdwijnen van de spoorbaan maakt het 
wél mogelijk opeen aantal punten de historische samenhang 
te herstellen. De Odijkerweg kan zijn oude loop terugkrijgen 
en de landgoederen Borniaen Beerschoten Willinckhof 
kunnen met elkaar worden verbonden. 
tegenover die voordelen staal dal de i meer recente) ont­
staansgeschiedenis rmiil hel station onduidelijk wordl als de 
koppeling mei hel station verdwijnt. I en grooi negatief effecl 
voor alle varianten is het slopen van de buuri De Drift. De 
samenhang tussen de historische buurtschappen De Drifl en 
Hel Haagje naai verloren. In alle varianten wordl verder hoi 

landhuis Hloemcnheuvel gesloopt, waardoor de betekenis van 
de Hoofdstraal als drager van historische landhuizen wordl 
beperkt, 

De variatie in stedelijke typologieën wordt in alle verschoven 
(i-varianten als een achteruitgang of een hele erge achteruit­
gang gewaardeerd. Een aantal typische bebouwingseenheden 
wordl in de integrale varianten aangetast. De landgoederen 
De Reehorst en Beerschoten-Willinckhol worden aan de 
/uid/ijde sterk in oppervlakte beperkt en ruimtelijk 
aangetast doo r de verhoogde spoorbaan in de GVC- en d e 

GVB var ianten. Anderzijds kan d e s i tuat ie verbeterd worden 

doorda t een koppel ing mogelijk wordt van de landgoederen 

Bornia en Will inckhof als hel spoor verdwijnt . 

In de ( A H varianten wordl de b e b o u w i n g aan de oostzijde 

van de I ooiaan aangetast en wordt het terrein van het 

kl PD complex geraakt. 

Voor alle varianten geldt ook dat de bebouwing bij De Drift 

verdwijn) als te ondersche iden stedelijke typologie. 1 en 

voordeel is dat het tussengebied tussen de A 1 2 en het spoor 

verdwijnt en de afstand \.\n hel spoor tol het b u u r t s c h a p I lel 

I laagje wordl vergroot . 

I en mogelijk nadeel is verder dat er stedelijke d ruk kan 

on t s laan o p het gebied tussen o u d e en n ieuwe s ta t ionslocat ie 

om die te verdichten met kan too rbebouwing . H ie rdoor 

vervaagt de overgang van Driebergen naar Zeist. 

Tussenvarianten 

De tussenvar ianten tasten iets minde r stedelijk gebied aan 

dan de integrale var ianten. Doorda t de infrabundel smaller 

wordt, wordt ook de barr ierewerking minder . De o n d e r d o o r ­

gang van de Arnhemse Bovenweg wordt kor ter en dat scheelt 

in de aan tas t ing van hu i / en in de directe omgev ing . VB2 is 

gunst iger voor stedelijke s t ruc tu ren dan Vlil en komt op die 

plek overeen met VC-200. 

W V C 

I 'e V< I varianl heefl iets meer effect op stedelijke s t ruc tu ren 

dan de V< 3-variant omda t de extra breedte van ld nieter van 

w o o n b e b o u w i n g algaat en dal betekent een nog grotere 

aanslag o p de identiteit van d e al kleine w o o n b u u r t e n aan 
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beide zijden van de weg, Een bredere infrabundel beteken) 

ook meer barrièrewerking. V(! I heeft dus meei effe< ten op de 

stedelijke structuren dan de V( I variant. 

Gevolgen van benu t t i ngsva r i an t en spoor 

De gevolgen van de keuze voor benutten van hel spoot geeft 

voor wal hel spoor betreft geen effecten vooi de stedelijke 

structuur, maat er zijn non steeds effecten vanwege de \ l 2 

varianten. Doordat hel spooi mindei ruimte nodig heeft kan 

de AI2 naar het noorden verschuiven, hetgeen een gunstig 

effecl heeft op hel gebied ten zuiden van de Al-'. Toch zal 

sloop \ .in de woningen onvermijdelijk zijn rond de onder 

doorgang Arnhemse bovenweg, effecten op de stedelijke 

structuui zijn hiei merkbaar. 

MMA 
Deze variant heeft vergeleken mei de huidige situatie geen 

effecl op de stedelijke structuren. 

Mi t ige rende en c o m p e n s e r e n d e maa t rege len 

Ook in ilc module Bunnik - Driebergen kan de toepassing 

van transparante geluidsschermen bij weg en spoor de zichl 

baarheid van oriëntatiepunten vergroten en hel schaalver 

schil mei de omgeving verkleinen. Bijvoorbeeld l>ü de 

Loolaan AI2 bij deVBi ÏOOen V< variant. 

Hij alle varianten kan hel fietspad door hel park Beerschoten 

worden teruggebracht. 

I lp sommige plaatsen waar weg en spoor kwetsbare ondei 

delen van de stedenbouwkundige structuur raken, kan dooi 

een kleine tracéaanpassing hel effecl beperkt worden, 

bijvoorbeeld bij de .i.insluiiing 1 ooiaan/A I - bij de VB en 

\( -variant. 

I »ok m I «riebergen kunnen herinrichtingsplannen van de 

spooromgeving de negatieve gevolgen die de omleiding mei 

zich meebrengt, beperken. I lel weei aaneensluiten van de 

landgoederen Bornia en Beerschoten en delen van lintbebou 

wingaan weerszijden van hel spoor, Odijkerweg, Hoofd 

straat, Arnhemse Bovenweg, behoor) tol de mogelijkheden. 

I en ontwikkelingsplan tussen de oude en nieuwe \poor/one 

geeft mogelijkheden om nieuwe ontwikkelingen .il ie 

stemmen op de landschappelijke en > ultuurhistoi is< he 

waarden in dil gebied. 

14.4 Utrechtse Heuvelrug 

14.4.1 Huidige situatie en autonome 
ontwikkelingen 

Huidige situatie 
ln dil gebied liggen de kernen Ma.irn en Maarsbergen. aan de 

rand van de Utrechtse Heuvelrug. Maarn en Maarsbergen 

s\,uen van oorsprong /eer kleine agrarische nederzettingen. 

De aanleg van de spoorlijn Utrechl Arnhem en de AI2 is 

van grote invloed geweesl op de ontwikkeling en ruimtelijke 

structuui van beide dorpen. Ma.irn heeft zich aan weerszijde 

v.tn de wegen bel spoor omwikkeld en wordt nu door de 

hooggelegen bundel m tweeen gedeeld. De ontwikkeling van 

Maarn werd in de jaren dertig door de /andalgraving en hel 

rangeerterrein bepaald; later heeft Maarn zich lol loren/en 

dorp ontwikkeld, liggend aan de AI2 en bel in I973 naar hei 

centrum verplaatste station. 

Maarsbergen heeft een bescheidener ontwikkeling doorge­

maakt, mei een beperkte uitbreiding langs de Woudenberg-

seweg. 

Organ i sa t i e 

I ie belangt ijkste stedelijke knooppunten zijn het centrum en 

hel station van Maarn, alsmede de snelwegaansluitingen op 

de Al2. In Maarsbergen is dal eveneens de aansluiting op de 

A l 2. 

De A12 en hel spoor lopen hoog gebundeld door Maarn heen 

en dal is een behoorlijke fysieke, visuele en sociale barrière. 

In Maarsbergen liggen spoor en snelweg op maaiveld en 

vormen de zuidelijke begrenzing van het dorp. De noord-

zuid lopende N227 is de westelijke grens \.\n Maarn en vormt 

een belangrijke verbinding lussen hel noordelijk en hel 

zuidelijk deel van hel dorp. I leze weg heelt tevens een enkel 

zijdige aan si uil ing op de Al 2. De N22d loopt eveneens 

noord ZUid, dooi Maarsbergen en heelt ten oosten van 

Maarn een aansluiting met de A I 2. 

Or i ën ta t i e 

De oriëntatiepunten op stedelijk niveau die in de nabijheid 

van weg en spoor liggen, beslaan voor Maarn uit karaktei is 

lieke gebouwen, maar ook uil straten, pleinen en \ iadueten, 
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zoals lic onderdoorgang Raadhuisplein die een poortfünct ie 

heeft en een herkenbare plek van Maarn is. Voot Maarsbergen 

is Motel Maarsbergen een plaatshcpalcnd element. 

I d e n t i t e i t 

Aan Je noordkant van Maarn zijn vri jwel alle centrum­

functies gesitueerd. Maarn-Zuid heelt een lage woondicht 

heul en veel groen met ten zuidwesten het bedrijventerrein 

van Maarn. terwij l ten oosten en ten /uiden sportterreinen 

liggen. Aan de nabijgelegen afgraving wordt een historische 

identiteit ontleend. Maarsbergen wordt gekenmerkt dooi een 

tweedeling in woongebied en bedrijventerrein. Tussen spooi 

en weg liggen het Motel Maarsbergen en een aantal 

woningen. Aan de oostkant heelt zich een bedrijventerrein 

langs het spoor ontwikkeld. De bebouwing aan de noordkant 

van weg en spoor heelt een groen karakter. 

A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g 

VÖOI de periode IW4 - 2005 voor/iet het streekplan in 

beperkte woningbouw. Voor Maarn gaat het om 190 

woningen, waarvan 100 zijn gepland ten /u iden van de A l 2 . 

verder behoort - samenhangend met een mogelijke verbre­

ding van de \ I 2 een al/ i idige aansluiting met de A12 tol de 

mogelijkheden, evenals verplaatsing van het station. 

1 4 . 4 . 2 E f f e c t e n 

Ef fecten i n teg ra le va r i an ten ( H S L - O o s t en A12 ) 

O r g a n i s a t i e 

R u i m t e l i j k f u n c t i o n e l e s a m e n h a n g 

De ruimtel i ik lu iut ionele samenhang in de varianten 

V( 200 en nul-niax bli jft in grote Innen geluk aan de huidige 

situatie: de inlrabundel behoudt / un sihcidende werking in 

Maarn en Maarsbergen. De parallelwegen worden niet aan 

gelast. In de van.int VC-300 komt daar als negatiel cllcct bij 

dal door de tweedeling van de Kapelweg de samenhang daar 

verstoord wordt. De verdeelfunctie voor verkeer die de kapel 

«eg heelt, wordt overgenomen door de Maarnse Grindweg / 

Kastanjelaan. 

In de omleidingsvarianlen zijn de elleeten \an de varianten 

l >\ t UiO en OVB-300 gelijk. De koppeling tussen het station 

en het centrum verdwijnt en daarmee de samenhang tussen 

hel station en de centrumvoorzieningen. Het nieuwe tracé 

vormt een barrière voor de / l i jdel i jke Woonwijken naai hel 

buitengebied. De aansluiting Al 2 Amcrsioortscweg komt op 

een meer logische plek te liggen. Bijkomend elleet van de 

variant OCVC-300 is dal de samenhang tussen de Wouden­

bei gscu eg, de A 12 en de spoorbaan volledig wordt verstoord 

doordat de passage naar westelijke r icht ing wordt verschoven. 

Be re i kbaa rhe id cen t ra le f u n c t i e s 

De extra onderdoorgang in de varianten V( 200, nul-niax 

en Y( (00 zijn een verbetering voor de bereikbaar beid van 

station en centrumvoorzieningen. De loskoppeling van hel 

centrum (Raadhuisplein) en de verschuiving naai hel westen 

betekent daarentegen een verslechtering van de bereikbaar­

heid van hel station door de meer excentrische ligging. 

In alle omleidingsvarianten wordt de bereikbaarheid van het 

station minder door l igging aan de rand van Maarn. De 

bereikbaarheid van het centrum kan sterk verbeteren dooi 

hel verdwijnen van de barrière van A l 2 en spoor. 

O r i ë n t a t i e 

Leesbaarhe id 

De functie en de zichtbaarheid \\m enkele oriëntatiepunten 

wordl minder in de varianten Vt 200 en nul max: de onder­

doorgang Raadhuisplein zal minder gebruikt worden vanwege 

de extra dwarsverbinding die aangelegd wordt; het motel 

Maarsbergen wordt minder zichtbaar vanwege de spoordijk 

en de geluidsschermen. De overweg Woudenbergseweg zal na 

de spooi verhoging niet meer als spoorkruising herkenbaar 

zi jn. 

In de vai ianl V< 300 treilen v ri jwel dezelfde effecten op, 

maar het motel wordt in deze variant gesloopt. 

In de omleidingsvarianlen is het motel niet meer zichtbaar 

vanaf de A I2 (i.s functionele relatie). Ook hel landhuis Klein 

Plattenberg is niet meer zichtbaar. De onderdoorgang van de 

Amersloortsevveg wordt in de nieuwe situatie vervangen door 

een kruising op het maaiveld en het verdiepte spoor. 

W/:: worden hier minder herkenbaar. Een beperkte verbete­

r ing treedl op voor gebouwen in de spoorzone die nu nog 

deels verscholen zijn achter de spoordijk: de I heresiakerk aan 

de westzijde van Maarn en hel restaurant aan de 

Tuindorperweg aan de oostzijde. Bij de variant OCVC komt 

er een oriëntatiepunt bij in de vorm van de boogliggende 

rotonde van bet knooppunt Woudenbergseweg. 

A l 2 / spoorbaan. 
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( D ( f l ) A S P ( C I (FFfCICRITERIUM vc-200/ vc-300 ovc 

NUL-MAX OVB 

Organisatie Ruimteh|k-functionele samenhang 

Bereikbaarheid centrale functies 
- (-/- -) -/--(- -> 

-/+ ./. • / • » -/* 
Oriëntatie Leesbaarheid stedelijke oriëntatiepunten 0/-(-) 0/-(-) 

Aanwezigheid van oriëntatiepunten 

Identiteit Herkenning ontstaansgeschiedenis 

0(0/-)^ 

0 

- /+ 

Variatie in stedeli|kc typologieën 

ire tussen /laai/es is de store voordat de best'jrrwi mitigerende rrujlrcRelen toegepast waren 

figuur I-I 1 t Mei ten voor stfilebouw in deelgebied Utrechtse Heuvelrug 

Aanwezigheid or iëntat iepunten 

In de varianten VC-200 en nul-m.ix wordt hei landhuis Klein 

Plattenberg gesloopt. In de variant VC-300 zullen ook de 

kapel aan de Tuindorpsseg en l u l motel verdwijnen. Voor het 

molel is overigens wel een nieuwe locatie aanwezig. In de 

omleidingsvarianten blijven alle oriëntatiepunten behouden. 

Ident i te i t 

Herkenbaarheid ontstaansgeschiedenis 

I >e aanleg van de A11 heeft indert i jd al een deel van de oude 

bebouwing aangetast, niet name aan de Bergweg en de 

I ngweg/ Hof ter l leuleweg. Hu de verbredingsvarianten 

door Maarn, V< . 200 . nul-max en V<: 300, wordt ,1e aan 

lasting ervan alleen maar groter: meer bebouwing moei 

verwijderd worden en wegen moeien verlegd. Dooi de weg 

verlegging wordt hij VC-300 ook de herkenbaarheid van de 

ontstaansgeschiedenis van de kapelbuurt aangetast. In alle 

omleidingsvarianten worden de elementen aangetast die 

vanuit de geschiedenis verbonden zijn met de huidige ligging 

san het spoor (de woonbuurt ,\.m de Bergweg I i.iarcntegen 

kunnen oude relaties san voor tic aanleg san spoor en sveg -

weel hersteld worden; zoals die tussen de woonbuurt Engweg 

/1 lo l lei I [eideweg en Maarsbergen, 

Verder moet een groot deel van de bebouwing san de Amers-

foortseweg verdwijnen. Daardoor wordt de continuïteit van 

tlt bebouwing verstoord. De omleiding van de W'oudenberg-

seweg in de variant OCVC vormt een sterk verstorende 

onderbreking van de historische route Leersum-Maars-

bergen-Woudenberg. 

Variatie in stedeli jke typologieën 

De belangrijkste effecten san de verbredingsvarianten met de 

verhoogde en verbrede infrabundel zi jn: het verdwijnen van 

het groene karakter van de spoorbaan door hel verdwijnen 

van de beplante laluds, de aantasting san de KapelwegbuUl t, 

hei Raadhuisplein en het hotel door de hoogliggende int i .i 

bundel met geluidsschermen. In de variant VC-300 is de 

aantasting het grootst. In deze variant verdwijnt het motel en 

de woonbuurt Engweg/ Hof ter Heideweg. Positief effect is 

dal er door tle verplaatsing van hel station meer ru imte komt 

voorde stationsvoorziening, zodat hei station een opval 

lemler en herkenbaarder plaats kan innemen dan nu het 

geval is. 

In tle omleidingsvarianten verdwijnen spoor en sveg als 

kenmerkende onderdelen van tle Maarnse structuur. De 

woonbuurten aan de zuidzijde worden aangetast, omdat de 

sveg en het spoor daar een barrière vormen lussen woonge­

bied en buitengebied. De vrijgekomen ru imte in het centrum 

biedt daarentegen kansen om het centrum te versterken en de 

relaties mei de buurten in Maarn -Zuid, maai ook n u l Maarn 

te verbeteren. Dit laatste is niet het geval m de variant 

OCVC, omdat de lal mis san de omgeleide Woudcnbcrgscsvcg 

Ier plaatse san het huidige spoorli. icc een scheiding mei 

Maarsbergen vormen. 

Beschouwing van de effecten 

De belangrijkste keuze in Maarn is of de infrabundel 

middendoor Maarn of ten zuiden van de kern gelegd wordt. 

In de huidige situatie lopen spoorbaan en A [2 dwars dooi de 

bebouwde kom van Maarn. Door de verhoogde ligging en de 

dichte beplanting is deze redelijk weggewerkt. In de loop dei 

l i jd zijn bebouwing en infrabundel op elkaar afgestemd, 

Bij verbreding san de infrabundel in de drie corridorva 

rianten nul-max. VC-200 en VC-300 wordt hel wankel 

evenwicht dat nu bestaat aangetast. Alleen de extra onder­

doorgang is een positief punt. Het betekent een verbetering 

van de bereikbaarheid san hel centrum. Verder biedt tle 

verschoven locatie san het station meer ruimte snor stations 

voorzieningen. De hogere en bredere bundel leidt echter ook 
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op andere punten tot problemen: oriëntatiepunten 

verdwijnen uil hel zicht ol verdwijnen helemaal en bebou-

wingseenheden worden aangetast. De herkenbaarheid van de 

ontstaansgeschiedenis en de variatie van stedelijke 

kenmerken in zowel M.iarn aK Maarsbergen wordl Inperkt. 

De effecten van «Ie v.iri.ml VC-.Mit) zijn het grootst onnl.il Je 

bebouwing moet verdwijnen. 

Uil Je omleidingsvarianten zijn Je effecten van OV< en l >\ B 

VOOI Je stedelijke strucluui geliik .1.111 elkaar. De variant 

Oi VC heelt andere effecten vanwege het afwijkend ontwei p 

van Je kruising van Je Wbudenbergseweg. 

In Je nmkulin_n-.\ariaiitcn zijn er ten aan/ieii van Je steden 

bouwkundige structuur zowel positieve als negatieve 

effecten. De verplaatsing van het station geeft een verarming 

van het centrum en heeft negatieve effecten op de bereik­

baarheid vanuil Maarn. De infrabundel aan Je zuidzijde 

heelt negatieve effecten voor de aangrenzende woonbuurten. 

Anderzijds kan Je noord-zuidverbinding in Maarn sterk 

verbeterd worden omdal Je barrière van spoot en weg 

Verdwijnt. In Maarsbergen betekent Je omleiding een verhc 

tering voor Je bebouwing van Je 1 ngweg / Hol ter 

Heideweg, die mi verbonden kan worden met de bebouwing 

van Maarsbergen. De variant OCVC betekent een grote 

aantasting van Je ruijmtelijk-functionele samenhang en de 

herkenbaarheid van de ontstaansgeschiedenis. In Je omlei­

dingsvarianten geldt dat er mogelijkheden zijn om de steden 

bouwkundige structuur op onderdelen Ie versterken door 

herinrichting van Je vrijgekomen AI2, bijvoorbeeld verster 

king van het centrum en uitbreiding van Je woonbebouwing, 

aansluitend op de bestaande bebouwing. 

De g e v o l g e n van de benut t ingsvar ianten voor het 

spoor 

De benuttingsvariant ^JU het spoor heelt twee voordelen 

vooi Je Stedelijke structuur van Maarn: 

• Ten eerste blijft liet station en Je centrumfunctie aan elkaar 

gekoppeld; 
• Ten tweeJe is er een extra onderdoorgang gepland 

waardoor de relaties van Je Maarnse delen aan weerszijde 

van de infrabundel verbeteren en het dorp meer een geheel 

kan worden. Doordat er meer ruimte is voor Je weg kan nu 

klooi Maarn verbreding plaatsvinden. De wegverbreding zal 

zoveel mogelijk richting spoor plaatsvinden waardoor er 

voor de stedelijke structuur geen veranderingen zijn. 

Mitigerende en c o m p e n s e r e n d e maatregelen 

De toepassing van (gedeeltelijk) transparante geluids­

schermen kan de negatieve effecten ten aanzien van de lees 

baarheid van stedelijke oriëntatiepunten en variatie in 

stedelijke typologieën beperken: 

• in Maarn bij hel Raadhuisplein en op de ruimtebesparende 

constructie bij de Kapelweg; 

• in Maarsbergen met name ten behoeve \.\n de zichtbaarheid 

van het motel. 

Herinrichtingsplannen kunnen negatieve gevolgen ten 

,i,iii/un \.m de ruimtelijk functionele samenhang,aanwezig 

beid van oriëntatiepunten en variatie in stedelijke typolo­

gieën beperken: 

• herstel linlbebouwing Amcrsloortscwcg bij omleiding: 

• herstel relatie station en omgeving door aanvullende 

bebouwing bij omleiding; 

• herstel beboiiwingseenheid I ngweg bij omleiding; 

• versterken identiteit en orientatiewaarde huidige spoorzone 

bij omleiding; 

• tietstunnel Wbudenbergseweg in variant OCV< MM); 

• terugbouwen motel in variant V( 100. 

1 4 . 5 Gelderse Vallei 

In Je (ielderse Vallei be\ inden zich geen steden ol stedelijke 

structuren. Dit aspect i- dientengevolge niet relevant voor dit 

deelgebied. 

1 4 . 6 V e r t a l i n g naar de e f f e c t e n t a b e l 

In de effecttabellen in de drie gebiedsrapportages zijn alle 

onderscheiden deelaspecten uit dit hoofdstuk terug te vinden 

in Je tabellen. De criteria zijn Jaarbij geclusterd lot een 

oordeel. De plussen en minnen zijn overgenomen.Het aspect 

is alleen nog relevant vooi hel kromme-Rijngebicd. 
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KABELS EN 

LEIDINGEN 

Over het algemeen wordt in de MER-fase geen aandacht 

besteed aan kabels en leidingen. Het is een kostenpost die 

pas in de besteksfase en bij de vergunningen aandacht 

krijgt. Twee onderwerpen zijn in dit kader echter wél 

noemenswaardig: het plan om een aparte strook parallel aan 

de A12 te reserveren voor kabels en leidingen en een 

bovengrondse hoogspanningsleiding die de ontwerpen in 

het Kromme-Rijngebied en de Utrechtse Heuvelrug raakt. 

15.1 Inleiding 

15.1.1 Kabelstrook 

In hei ontwerpproces is gekeken of het mogelijk zou zijn een 

aparte strook van 3 meier parallel aan de Al2 ie reserveren 

\>">t kabels en leidingen, (ie/ien lu l grote aantal dwang- en 

knelpunten dal dan zou worden aangetast als gevolg van de/e 

si Kink, is hiervan eehler afgezien, I ' i l bclekenl dal verleg­

gingen van kabels en leidingen builen de getekende dein.uva 

t ie l i in van weg en spoor zijn gedacht. Mei uitzondering van 

de eigen' kabels en leidingen die nodig zijn voor onder 

andere de \ ei keel -signalering en verl ichting. ( Kengen-

belekenl d i l wel dal daarmee de risico's voor bijvoorbeeld 

een \e i naging in de procedure of hogere koslen toenemen. 

In de raming is hiermee rekening gehouden. 

15.1.2 Hoogspanningsleiding 

I r / i i n enkele grote leidingen waarbij een verlegging grote 

effecten kan hebben voor de koslen, de planning en hel 

ruimtegebruik, Daarom is gekeken welke grole leidingen zich 

langs weg en spoor bevinden waar de/e effecten zich /ouden 

kunnen voordoen. Omdat al de/e voorzieningen verplaats­
baar zijn, /uu /e overigens niei als dwang- of knelpunt 

aangemerkt. Hel gaal om een ol iepi ipl i in van defensie, een 

hogedruk-gasleiding en een hoogspanningsleiding. 

Noch de defensiepijpleiding, noch de gasleiding gaven echter 
aanleiding om al Ie wijken \.\n de reguliere werkwijze, I 'e 

aanpassingen aan de kabels m de/e fase van de Studie zijn 

zoals gebruikelijk als kostenpost in de raming opgevoerd. I ie 

hoogspanningsleiding daarentegen verdiende wel nadere 

aandacht. In hei Kromme-Rijngebied en hei gebied van de 

Utrechtse Heuvelrug bliikt dal een hoogspanningsmast - en 

in bepaalde gevallen meerdere masten van de/e leiding in 

een aanlal Iracevarianlen moeien worden verplaatst. 

Verplaatsing \\\n hoogspanningsmasten, ol het ondergronds 

leggen van de leidingen, is over hel algemeen buitengewoon 

problematisch i/ie de aspectkaarl in de deelgebiedsnota's). 
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VAKIANTfNCtUStUS: NUL/MAX/BA/MMA VC-AlKRNATIEVfN VB-ALIIRNAII1VEN 

effectscore 0 

• ten kabels ei bied Kromme Rijn 

1 5 . 2 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

l ie hierboven genoemde hoogspanningsleiding begint l>ii het 

' lr. i tost.it ion' ten /uiden van de A l ' en ten westen van I 'i"ie 

bergen. Vanuil dal t iatostal ion lopen diverse bovengrondse 

en ondergrondse hoogspanningsleidingen. Ken van die 

bovengrondse leidingen loopt vlak ten /uiden van de A l 2. 

1 .M v.in de masten staat nu reeds in de leen van de talud van 

de A l 2 . Een plaat van 7 x 7 nieter waar een pool van de mast 

op tust, is zelfs ingegraven in het talud. Dal betekent dal 

zodra het talud moet worden aangepast, de mast moei 

worden verplaatst. De mast staat temidden van woonbebou­

wing in de Patrimoniumstraat, letterl i jk in de achtertuin van 

een aantal woningen. 

In alle verbredingsvarianten V( en VHi moet de mast waar 

schijnli jk worden verplaatst. In de situatie gekoppeld aan een 

2 sporigheid van het spoor blijft de mast een probleem. Door 

.K vcrbredingsrichling van de A l 2 na Driebergen naar liet 

noorden Ie kiezen ontstaat er nog te weinig ruimte VOOI de 

mast. In de OTB fase zal dit probleem verder uitgezocht 

moeten worden. In hel benultingsallematief en het M M A 

kunnen alle masten blijven staan. 

I te verplaatsing van «Ie/e masten is /eer problematisch. I os van 

eventuele langdurige procedures rondom schadevergoedingen 

en liet bepalen u n liet zakelijk recht, kunnen de masten niet 

verplaatst worden zonder bui/en te slopen. Daarnaast zijn er 

toenemende bezwaren van hoogspanningsmasten boven 

woongebied in verband niet magnetische straling. Andere 

oplossingen, zoals hel verplaatsen van de masten ten noorden 

van het spoor, lijken niet direct uitvoerbaar gezien de te ovei 

bruggen lengte over de infrastructuurhuiidcl. 

Een ondergronds tracé, hel derde alternatief, is echter ook 

een lastige zaak omdat de meest voor de hand liggende tracé 

ringen reeds bezet zijn mei andere ondergrondse hoogspan­

ningsleidingen van hel trafoslal ion. Dit betekent dal óf een 

ondergronds tracé zou moeien worden gesitueerd onder een 

doorgaande weg ( l ooiaan i ol zou moeten lopen via particu­

lier grondgebied. Deze beide opties zi jn moeil i jk te realiseren 

en in ieder geval niet goedkoop. 

Kortom: hel verplaatsen van een mast o l meerdere masten, 

leidt tot aanzienlijke risico's in koslen en planning, maar ook 

tot sloop van woningen en beperkingen van het ruimtege­

bruik en mogelijk zelfs tol hel aanpassen van hel ontwerp 

indien er geen realistische oplossing wordt bedacht in de 

OTB-fase, 

Vandaar ilat de volgende scores voor kabels en leidingen in 

deze module zijn bepaald (zie f iguur I5 . I ) . 

1 5 . 3 U t r e c h t s e H e u v e l r u g 

De lioogspanningsleiding die in Driebergen begint, volgt min 

o f meer hel tracé van de A l 2 . Hij Maarn buigt de hoogspan-

ningslciding naar hel noorden en wordt over de A12 heen 

geleid. Kr hoeven geen masten te worden verplaatst als het 

huidige Ir.wc wordt gevolgd. 

Hij alle omleidingsvarianlen moeten een ol Iwee masten 

worden verplaatst. In ieder geval moet de mast die op een 

eilandje in de zandafgraving l igt, worden verplaats!. Rondom 

deze mast heeft de kunstenaar Peter Enter een kunstobject 

gemaakt. 
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Gezien hel gebied is het waarschijnlijk dal een alternatiel 

tracé kan worden gevonden; verplaatsing Hikt mogelijk; 

direct naast hel nieuwe tracé is voldoende ruimte om dit te 

realiseren. Wellicht moei ei wel iets aan het bosbeheei 

worden aangepast. 

I )il alles vormt overigens geen reden om dit aspect als onder 

scheidend in dil deelgebied aan te merken. 

Als mogelijke mitigerende maatregel is geopperd de hoog 

spanningsmast ondergronds aan Ie leggen. Hoewel de/e 

maatregel gunstig is voor onder meet visuele aspecten van 

hel landschap minder verstoring ; is hel een weinig voor de 

hand liggende maatregel om de negatieve effecten van de weg 

te verminderen. Daarnaast is hel een kostbare maatregel. 

zekei gezien hel geringe aantal masten dal verplaats) moei 

worden. 

15.4 Gelderse Vallei 

In de I ielderse Vallei zijn geen problemen voorzien met de 
genoemde hoogspanningslciding. 

15.5 Vertaling naar de effectentabel 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportages zijn de 

uitkomsten van dil hoofdstuk alleen /ichtbaar in de module 

Bunnik I 'i iebergen. 
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BOUWTIJD, 
BOUWHINDER EN 

FASERINGEN 

In de Richtl i jnen voor de A12-s tud ie wordt gevraagd om 

behalve in de gebruiks- en beheersfase ook in de aanlegfase 

aandacht te schenken aan de mil ieueffecten. 

1 6 . 1 I n l e i d i n g 

In ili- aanlegfase spelen de volgende zaken een rol : ontgra-

vingcn, ophogingen en hcmalingen, bouwactiviteiten (zoals 

heiwerken voor kunstwerken), hinder door werkverkeer 

(geluid, verkeersveiligheid), aan- en afvoer en overslag van 

matei ialen, fasei ing en t i jdsduur van de aanleg. 

1 6 . 2 Cr i ter ia 

1 6 . 2 . 1 B o u w h i n d e r en b o u w t i j d 

Aan ile hand van een kwalitatieve beschrijving van de werk 

/aamheden kan voor hel aspect houwen (afgezien van de 

HSl. l inzicht gegeven worden in onderlinge verschillen 

lus-en de varianten. Daarbij is een onderscheid Ie maken in 

twee onderdelen: bouwhinder en bouwt i jd . Hij bouwhinder 

gaal het om /aken als omgev ing l geluid, werkverkeer, tijde­

li jke bouwruimte, Stremmingen, omr i j routes l en wegverkeer. 

Bij bouwti jd betref) het een indicatie van de bouwjaren, 

geclassificeerd in periodes van tl - 2 jaar, - - t jaar, I - 6 jaai 

en • d laar. 

Bouwtijd 

Bouwtijd is de tijd die nodig is voor 

de werkzaamheden aan en om de 

weg, zoals grondwerken, verhar­

ding, kunstwerken, geluids­

schermen, sloop van bestaande 

infrastructuur. Niet onder bouwtijd 

vallen voorbereidende activiteiten, 

zoals grondaankoop, het kappen en 

rooien van bomen, de sloop van 

gebouwen, bodemsanering en 

verleggen van kabels en leidingen. 

Voor het bepalen van de bouwtijd 

gelden gestandaardiseerde uitvoe-

rmgswijzen en hoeveelheden per 

dag. 
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A12 N U l vc wvc v«2 cvc M M » 

N U l - M A . UVB VB3 cve BA 

Bouwhinder 

-omgeving 0 O/- - -
-A12 0 0/ - • - -
8ouwli|d in jaren 0 0-2 .; 6 2 4 4-6 : -i 

tigfiUI ' • " op boumli/d, bouwhinder en fasering in deelgebied Kromme Ri/n module Lunetten Bunmk 

1 6 . 2 . 2 R a n d v o o r w a a r d e n 

Hij de aanleg o f reconstructie zijn randvoorwaarden te 

stellen. Soms stellen de randvoorwaarden dusdanige eisen 

dat bijvoorbeeld de bouwt i jd heel lang wordt of dat er hinder 

optreedt. Dat is hieronder beoordeeld. 

He algemene randvoorwaarden zi jn: 

• De A I 2 en de belangrijkste kruisende verbindingen (bijv. 

met de N229 of de N225) mogen niet langer dan één nacht 

worden afgesloten. 

• De werkzaamheden moeten zoveel mogelijk plaatsvinden 

binnen het huidige o f toekomstige tracé. 

• De dwangpunten mogen ook niet in de aanlegfase worden 

aangetast. 

Per deelgebied (module) is onderscheid te maken in oplos 

singen die alleen voor de A 12 gelden en oplossingen in 

combinatie met de HSL. De inpassende ontwerpen geven een 

beeld v.>n de nieuwe situatie. Ken nadere beschrijving van de 

varianten per deelgebied staat in de overige effectrappor­

tages. 

1 6 . 3 K r o m m e - R i j n g e b i e d 

1 6 . 3 . 1 M o d u l e B u n n i k 

ombouw naar 2 x 4 ri jstroken. Incidenteel hinder ondervindt 

het verkeer op de kruisende verbindingen ter hoogte van de 

N229 bi j de verbreding van het viaduct en het verleggen van 

de toe- en afrit. 

De bouwt i jd bedraagt maximaal een iaar en wordt vooral 

bepaald door de werkzaamheden aan het viaduct over de 

N229 en de aansluiting. 

W V C (bes taand t racé) 

Voor de wisselstrook variant kan de huidige noordhaan 

gehandhaafd blijven maar zal de zuidhaan verse IK.ven 

moeten worden om ruimte te maken voor de wisselstrook. 

Vanwege het uitwisselpunt naar de wisselstrook zal de 

verzorgingsplaats de Slagmaat verplaatst moeten worden 

naar de aansluiting Bunnik. I >e voetgangersbrug over de A I 2 

en het viaduct over de N229 en Kromme Rijn zullen 

aangepast moeten worden. De toe- en afrit Bunnik aan de 

zuidzijde moet ruimer opgezet worden. De D l 'O leiding Izie 

hoofdstuk Kabels en leidingen) en de parallelweg moeten 

vooraf verlegd worden. 

Voor de omgeving /ui len de werkzaamheden pei iodiek 

geluidhinder opleveren. Hel verkeer op de kruisende verbin­

dingen ondervindt met name bi j de N229 en de ombouw van 

de toe- en afrit Bunnik hinder. De bouwt i jd bedraagt - onder 

meer vanwege de gelaseerde aanpak - ongeveer I jaar, 

inclusief de nieuwe verzorgingsplaats. 

In de module Bunnik is er voor de A I2 een duideli jk onder­

scheid te maken lussen verbreden op bestaand tracé en de 

verschoven-G situatie. 

N u l / n u l - m a x 

I loordat in de nul / nul-max-varianten de beslaande situatie 

van de A I2 gehandhaafd b l i j f i , is het aspect bouwt i jd en 

hinder niet relevant. 

VC (bes taand t racé) 

De variant VC bestaand tr.ue heeft een verbreding in de 

huidige middenberm die vr i j eenvoudig is te realiseren 

(alleen langs de noordbaan een rijstrook aanbrengen). De 

verzorgingsplaats Slagmaat bli jft in deze variant gehand­

haafd. Bij de aansluiting Bunnik wordl aan de zuidzijde de 

loe- en afrit gedeeltelijk verlegd. De' voetgangersbrug over de 

A 12 kan bl i jven; het viaduct over de N229 en Kromme Rijn 

bchoetl een geringe ui tbreiding. 

Vooi de omgeving levert d i l geringe geluidhinder op tijdens 

de bouw, vooral rondom de aansluiting Bunnik en KW N229. 

Het verkeer op de A I2 ondervindt nauwelijks hinder van de 

VB (bes taand t racé) 

Hel doorlrekken \.m de beslaande hoofd- en parallelbanen 

structuur van Lunetten tot voorbi j Bunnik (VB2), Drie­

bergen (VB3) o f Maarsbergen (UVB) betekent dal er meer 

breedte nodig is voor de A I 2. 

Het profiel van de 4x2 ri jstroken betekent een lorse verbre­

ding naar het zuiden die gefaseerd uitgevoerd moei worden. 

In de UVB variant zal in verband met het uitwisselpunt 

tussen hoofd en parallelbaan de verzorgingsplaats de 

Slagmaal verplaatst moeien worden naar de aansluiting 

Bunnik. In de VB2 en VB3 varianten kan de verzorgings 

plaats op de huidige locatie blijven maar zal wel aangepast 

moeien worden. Nel als in de WVC variant maken de vervan 

ging van het voetgangersviaduct en ui tbreiding / vervanging 

van de kunstwerken over de N229 / Kromme Rijn deel uit 

van deze v.n ianl. 

De hinder en bouwtnd is voor de L'VB variant ongeveer 

gelijk aan WVC. Voor de VB2 en VB.< varianten zal de totale 

bouwt i jd wal korter kunnen zi jn omdat de verzorgingsplaats 

niet verplaatst hoeft te worden. Vooralsnog word l hiervoor 

ongeveer .v jaar aangehouden, 
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UVB (bestaand tracé) 

Kil ilo variant I ' \ H bestaand tracé gaat het om een grotere 

ingreep. De vei/orgingsplaats verhuist naar de aan te passen 

aansluiting Bunnik. Het profiel van 4 \ 2 rijstroken betekent 

een torse verbreding naar het /u iden die gefaseerd uitgevoerd 

moet worden. De DPO-leiding en de parallelweg moeten 

vooral' verlegd worden. Ook een vernieuwing van het voet 

gangersviaduct en uitbreiding vervanging van de kunst 

weiken over de \22'< kromme Rijn maken deel uit van de/e 

vai i.mt. 

1 H/e grootschalige werkzaamheden leveren voor de 

omgeving periodiek geluidhinder op langs het gehele traject. 

Hel verkeer op de kruisende verbindingen ondervindt voor­

namelijk ter hoogte van de N229 - bij de verbreding van de 

kunstwerken en het verleggen van de toe- en afrit - hinder. 

I >c bouwti jd bedraagt - onder meer vanwege de gefaseerde 

aanpak ongcvcci v icr jaar, inclusief de nieuwe verzorgings 

plaats. 

CVC en C U V B (Verschoven-C) 

De problematiek rond de verschoven ( i situatie (A12 maakt 

ru imte voor het spoor) is - zowel voor deGVI als GUVB-

\.u i.mi - ongeveei gelijkwaardig aan de VB-variant langs 

bestaand tracé, f en gefaseerde ombouw naar de nieuwe 

situatie is nodig. De kunstwerken over de N229/ Kromme 

Kun worden vervangen vanwege de verlegging voor het 

spoortracé. 

I >c bouwti jd (en hinder voor de omgeving) voor de A12 

bedraagt ongeveer vier iaar. Aan het spoor is na vol tooi ing 

van de A12 nog ongeveer twee iaar werk nodig. In totaal is 

dan l (i jaar bouwt i jd nodig. 

M M A / benutt ing 

l iet MMA benutting gaat uit van een verbreding naar 2 \ I 

ri jstroken conform VC bestaand. Vanaf de aansluiting 

bunnik is er een verbreding naar 2 x 3 rijstroken waarbij de 

vluchtstrook als spitsstrook ingericht wordt. Alleen na de 

aansluiting Bunnik zijn er verbredingswerk/aamheden nood 

zakelijk. De bouwti jd wordt op I jaar geschat. 

1 6 . 3 . 2 M o d u l e Bunn ik - D r i e b e r g e n 

In de module Bunnik - Driebergen is er naast een breedtcvci 

s, lul tussen V(! en VB ook een wezenlijk onderscheid tussen 

een verhoogde ol verdiepte ligging bi j de Hoofdstraat en 

Arnhemse Bovenweg. l ir is in dit gebied weinig verschil 

lussen de versi hm en ( I situatie en varianten langs bestaand 

tracé. Met name bil I triebergen moet ui de voorbereidende 

fase het probleem van de hoogspanningsmasten opgelost 

worden l / ie hoofdstuk Kabels en I eidingen). 

Nul / nul -max 

De nul / nul-max v.u i.inten handhaven de bestaande situatie 

van de A l 2 . Wel moet in het nul-max alternatiel hel bestaande 

kunstwerk Hoofdstraat worden vervangen, gezien de staat 

waarin het verkeert. Dit moet gefaseerd gebeuren. I en li jde­

lijke verlegging van de rijstroken / -banen isdaaibn nodig. 

VC / VB ( v e r h o o g d H o o f d s t r a a t ) tevens 

GVC / CVB 

Heide varianten gaan int van een verbreding en gedeeltelijke 

verlegging van het tracé. Ter hoogte van Odi jk is de verbre­

ding asymmetrisch noordwaarts gepland; de bocht tot aan de 

Hooldstraat wordt aangepast. \an. i t de Hoofdstraat vindt er 

opnieuw een bochtaanpassing plaats tot voorbi j de Arnhemse 

Bovenweg. 

De hoogteligging volgt ongeveer de huidige hoogte van de 

A l 2 ; b i j de Arnhemse Bovenweg moei de weg verhoogd 

worden vanwege de dooi l i jhoogte. Alle kunstwerken worden 

vervangen. Die werkzaamheden moeten in een totale gefa­

seerde ombouw van hel bestaande profiel naai de nieuwe 

situatie worden meegenomen, levens worden alle kruisende 

verbindingen met de AI2 aangepast conform de functie van 

de verbinding. 

Alle werkzaamheden leveren vooi de omgeving, vlooi sloop 

en nieuwbouw van de kunstwerken (o.a. heien i en aanleg van 

baanlichamen voor de A I 2 , geluidhinder op. Periodiek 

ondervinden de kruisende verbindingen verkeershinder door 

ombouw en vervanging van de beslaande kunstwerken. 

De noodzakelijk gefaseerde aanpak van de ombouw resul­

teert voor het verkeer op de AI2 periodiek in beperking van 

de beschikbare rijstroken. De gefaseerde ombouw word) 

gesJi.it op ongeveer 3 jaar bouwt i jd . 

DVC / DVB ( v e r d i e p t H o o f d s t r a a t ) t evens 

D C V C / D C V B 

Het verschil met de verhoogde Hoofdstraat-variant / i l in het 

bouwen van een diepe open Dakconstructie vooi de A I 2 

onder de Hoofdstraat en de Arnhemse Bovenweg door. Ten 

op/ ichle van de huidige situatie wordt de A I2 over een grote 

lengte op de/elfde plaats van een hoge ligging naar een 

verdiepte ligging omgebouwd. Dit moet in een aantal 

stappen, afhankelijk van de gefaseerde bouw van de open 

tunnelbakconstructie. 
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A12 NUL N U l - MAX VI 

WVC 

VB 

ovc 

GVB 

DVC 

D V i 

DCVC 

DGVB 

Bouwhinder 

•omgeving 0 0 / - - -
A I 2 0 0 / - -

Bouwtijd m jaren ü 0 -2 2-4 •1-6 0-2 

figuur 16.2 I lieden op bouwtijd, bouwhinder en lasermg in deelgebied Kromme Ri/n module Bunmk-Driebergen 

Mei name in het gebied van de dakconstructie leidl dit tot 

omvangrijke werkzaamheden, die gepaard gaan met geluid 

hinder en werkverkeer. De Arnhemse Bovenweg en de 

I [oofdstraal kunnen hu de ombouw ti jdel i jk beperkt door 

liet verkeer gebruikt worden. De doorstroming van het 

verkeer op de A 12 wordt door de gefaseerde aanpak een 

aantal malen belemmerd. 

De bouwt i jd van de bakconstructie bedraagt ongeveer drie­

jaar. De totale bouwti jd wordt op vier jaar ingeschat vanwege 

de nood/akeli ike voorbereidende en afbouwwerk/aamheden 

rondom de A l 2. 

MMA / benutting 

l iet MMA kent in dit gebied een symmetrische verbreding 

van de bestaande baan naar 2 X 3 ri jstroken waarbij de 

vluchtstroken gebruikt worden als spitsstrook, Hiervoor 

moeten de bestaande verharding en de kunstwerken uitge­

breid worden. Hij de Hoofdstraat is een geringe tr.Kcverleg-

ging noodzakelijk om de A 12 in de/e verbredingsvariant 

goed vorm te geven. I i is levens ruimte nodig om het 

kunstwerk I loofdstraal Ie vervangen. Na de Arnhemse 

Bovenweg zijn er geen grootschalige vcrbredingswcrkzaam-

heden meer nodig i behalve aanpassing van de beslaande 

vluchtstrook voor spilsslrookgebruik). Vooral in hel gedeelte 

lot aan de Arnhemse Bovenweg treedt geluidhinder op. De 

kruisende verbindingen krijgen incidenteel met doorr i jbe­

perkingen k' maken. Ook hel verkeer op de A U ondervindt 

periodiek hinder. 

1 'e gefaseerde ombouw wordt, ook door de benodigde 

aanpassingen en bouw van de kunstwerken, op ongeveer 

2 jaar gesebal. 

16.4 De Utrechtse Heuvelrug 

In dit deelgebied bestaai ei een wezenlijk onderscheid lussen 

varianten door Maarn en de varianten om Maant. Alle oplos 

singen zijn integrale oplossingen voor de A I2 én HSL. 

Door Maarn zijn er verschillen lussen de varianten 2 x 2 , 

2 x 3 en 2 x 4 ! gekoppeld .i.tn beslaand spoor of 2IM) ol Min 

In de omleiding is er alleen een verschil tussen de situatie 

mei ol zonder een halve aansluiting Maarn. I r beslaat voor 

de A l 2 weinig verschil lussen 2 \ ( , 2 x 4 ol I \ 2. Alle 

varianten hebben de ecopassages Mollenbos en Uumelaer. 

Nu l / n u l - m a x 

In bet nul-max alternatief word) de A l 2 mei 2 \ 2 ri jstroken 

alleen als gevolg van de spoorverbreding in Maarn gedeelte 

luk verlegd (bochlaanpassingl. I lel verleggen en levens rcali 

seren \,\n de extra onderdoorgang in Maarn vindt ' i n ' het 

verkeei plaats. De werkzaamheden duren een jaar, 

D o o r M a a r n M M A ( 2 x 2 ) / b e n u t t i n g 

In deze situatie is er in Maarn sprake van een zo'n gering 

mogelijke ingreep in de omgeving (huizensloop). De AI2 
verbreedt op beslaand tracé waarbij er wel een extra onder­

doorgang gerealiseerd windt. 

Hel kunstwerk De Traay wordt in hel verkeer vervangen. 

De gefaseerde bouwwijze duurl ongeveer 2 jaar. 
lussen De Traay en de Vmcrsfooilscwcg wordl de oude 

onderdoorgang in de A12 naar de zandalgraving verwijderd 

om de nieuwe eco-verbinding Mollenbos Ie realiseren. I >il 

betekent over een behoorli jke lengte een verlaging \.u\ de 

beslaande . ' \ 2 situatie, welke in hel verkeer uitgevoerd moei 

worden ( l i jdsduur ongeveer 2 jaar). 

Verder moei de verhardingsbreedte geschikt gemaakt 
worden voor gebruik van de vluchtstrook als spitsstrook, 

inclusief hel aanbrengen van ZOAB. Verder moeien de 

geluidwerende voorzieningen aangepast worden. Voor de 

A 12-weggebruiker leiden deze gefaseerde aanpassingen lo l 

periodieke beperkingen. I r zijn geen gevolgen voor hel 

onderliggend wegennel. De hinder en dan vooral de geluid­

hinder is iiiel grool lei slaan immers al geluidwerende 

voorzieningen i. De totale bouwti jd in Maarn 

word l voor de A12 mei name bepaald door hel bouwen / 

vervangen van kunstwerken en wordl geschal op ongeveer 

3 iaar. 

D o o r M a a r n V C (2 x 3 me t spoor 2 0 0 of 3 0 0 ) 

De ingreep op de omgeving \,i\\ de/e spoor- en wegverbre-

dingen door Maarn is groter. De werkzaamheden .\.\n de A I 2 

Zijn omvangrijker alsmede de aanpassingen in de omgeving 
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A12 * MSI •HU NUl-MAX MMA vc-200 ovc 

»A vc-300 OVB 

Bouwhinder 

omgeving 0 0 / - - ./.. -
A I.' 0 0 / - ./.. 
totale bouwti|d |r 0 0-2 2-4 1 -1 >6 

liguui ?i> il Het ten op bouwtud. bouwhinder en fasering in deelgebied Utrechtse Heuvelrug 

[sloop huizen en aanpassen wegenstructuur). De totale 

hinder (geluid en bereikbaarheid) voor de omgeving en voor 

hel verkeei op de Al 2 is daardoor meer dan bij hel MMA. 

De nei.i~c.uli ombouvitijd vooi de Al- word! bepaald door: 

• voorbereidende (grond)werkzaamheden voor bouw kunst 

werken (duur ongeveer 3 maanden); 

• gefaseerd bouwen, aanpassen en slopen van kunstwerken 

I >,• I I.I.U. sloop oude onderdoorgang /.ïiulput, \mersloorl  

scweg, extra onderdoorgang 11.1.11 station Woudenbergseweg 

(duur ongeveer 2 jaar); 

• aanvullende grondwerken, verhardingen en afbouwwerk 

zaamheden (duur ongeveei 6 maanden); 

• uilvocringslascringcn aansluitingen Anierstoortseweg en 

Woudenbergseweg iduur ongeveer 6 maanden I; 

[btaal is \oor de ombouw \i 2 ongeveer 3 - -1 iaar nodig. 

Mogelijke versnellingsmaatregelen die in de OTB-fase nader 

onderzocht /ouden moeien worden, zijn hel afsluiten van de 

aansluitingen en andere bouwmethodes voor de kunst­

wei ken 

Door Maarn VC(2x3) en VC-lang (2x4) met 

bestaand spoor 

In deze beide varianten verandert er niets aan hei spoot maat 

wordt de Al 2 wel verbreed naai !x3ol 2x4 rijstroken. 

De verbreding van de A12 vindt zoveel mogelijk binnen het 

huulige ruimtebeslag plaats. De verbreding zal asymmetrisch 

plaatsvinden en gefaseerd uitgevoerd moeien worden. De 

effecten voor bouwhinder en bouwtijd van de Al2 zijn 

ongeveer gelijk aan de VC 2x3 door Maarn gekoppeld aan 

spoor 200 of 300 behalve dal er geen of /eer weinig hui/en 

gesloopt moeien worden. De 2x4 situatie is wal complexer 

dooi de noodzakelijke keerwandconstructies langs het spooi 

en lei boogie van de woonbebouwing. 

Omle id ing Maarn OVC (2 x 3) en OVB (4 x 2) 

In de/e beide varianten die gelijkwaardig zijn wal betreft 

hinder - is sprake van een compleet nieuw tracé langs de 

zuidzijde van Maarn. In bouwtechnisch opzicht Is dit ecu 

gunstige situatie omdat er vrij gebouwd kan worden buiten 

het verkeer. De moeilijke punten zitten bij de aansluitingen 

op de bestaande situatie en bij de bouw van de nieuwe 

aansluiting Maarsbergen. Afgezien van de aansluitpunten 

ontstaat er voor het vet keet op de A12 weinig hinder. 

De bestaande Wegenslructuur aan de zuidzijde van Maarn 

wordt als eerste aangepast aan de nieuwe situatie waarbij een 

aantal viaducten gebouwd moeten worden. (ielijktijdig kan 

er begonnen worden n u l de sloop van een aantal opstallen 

aan de zuid-westzijde, hel rooien van bomen en ontgra­

vingen voor de nieuwe Al- IISI -situatie. In dit deelgebied 

bedraagt voor de A12 het totale grondverzet ongeveer 

1,8 miljoen m.V 

Aan de /uid/iide van Maarn is er een Hink aanlal jaren 

sprake van geluidproducerende bouwactiviteiten. Als de 

omleiding gereed is, verplaatsen de werkzaamheden (en de 

geluidhinder i zich naar hel beslaande tracé \oor de sloop 

van de bestaande kunstwerken, verwijderen van de verhar­

ding en afgraven van de aardebaan. Dat gaat gepaard met 
veel grondtransporten. 

Vanwege de omvangrijke werkzaamheden, wordl hier een 

bouwperiode van 7 jaar geraamd, liet slopen van de 

beslaande situatie vcigl nog ongeveer 2 jaar. 

Voor de spooronileiding /im met name de aansluitingen op 

hel bestaande Ir.ice en hel bouwen van een kunstwerk over 

de Woudenbergseweg bepalend voor de totale bouwtijd (nog 

ongeveer 2 iaar nadat de A12 is voltooidI. De A12 wordl eerst 

in zijn geheel via het nieuwe tracé omgelegd, voordat hel 

spoot dc/c resterende werkzaamheden kan uitvoeren. 

Als versnellingsniogeliikheid ZOU een eerdere verlegging van 

de AI2 naar hel nieuwe tracé (middels een I / II systeem over 

de nieuwe zuidbaan) een optie kunnen zijn. 

Omleiding Maarn OCVC ( 2 x 4 combi 

Maarn - Maarsbergen) 

De problematiek bij de/e variant is vergclnkhaai nul de 

andere omleidingsvarianten. Complicerende factor is daarbij 

de aanleg van de nieuwe aansluiting Maarsbergen, waarbij de 
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A12 MMA 

BA 

Bouwhinder 

0 0 / - - ./--
A12 0 0 / - - .,.. 

Bouwti|d in |aren 0 0-2 2-4 4-6 

liguui 16 •' i ' /•ouwtiid, bouwluiiilt-r en fasering m deelgebied Gelderse Vallei 

\\2 en HM op maaiveldniveau komen te liggen en de 

provinciale weg N226 over de bundel heen geleid wordt. 

I >ez« nieuwe ligging van de N226 moet als eerste - gel i jkt i jdig 

met het ontgraven van het nieuwe tracé - opgepakt worden. 

I 'aarbij zijn ei ook tijdelijke voorzieningen nodig. Met name 

hel gebied rondom de Engweg krijgt Ie maken met bouw-

overlast. Voor de totale bouwti id is vooral het grondverzet 

bepalend. De totale werkzaamheden (aanleg nieuw tracé en 

slopen bestaand tracé) nemen ongeveer 9 jaar in beslag. 

16.5 Gelderse Vallei 

VC (2 x 3) 

Naast hel deels symmetrisch / deels asymmetrisch verbreden 

tot 2 x 3 rijstroken is er in de/e variant ook sprake van het 

aanpassen en vervangen van kunstwerken. Zowel het niet 

symmetrisch verbreden als het vervangen van de kunst 

werken, betekenen hinder voor het verkeer. Voor de 

kruisen.Ie wegen Ireedt bij de ombouw van de kunstwerken 

mogelijk een beperkte doorstroming van het verkeer op. Met 

name de ombouw van de kunstwerken is bepalend voor de 

totale bouwt i jd en geluidhinder. Geschat wordt dal «Ie werk­

zaamheden ongeveer vier iaar duren. 

Naast geringe aanpassingen voor het nul-maxalternatuï en 

hel M M A / hctiul l ingsallcrn.i l iel' is er nog maar één verbre 

il jngsv.iri. ini mei 2 \ .< ri jstroken over. In dit deelgebied zijn 

er voor de A12 nauwelijks gemeenschappelijke werkzaam­

heden met de IISL meer nodig. Wat Overblijft is de kruising 

I aagerfseweg, 

Nul-max 

In deze varianten is er sprake van hel handhaven \\>n de 2 \ 2 

ri jstroken. In hel nul-max worden als gevolg van de spOOI 

verbreding de ver/orgingsplaats Oudenhorst en het 

kunstwerk l.aagcrlscweg geli jkt i jdig aangepast. De hinder 

voor het A I2 verkeer en de omgeving is gering. 

M M A / b e n u t t i n g 

In deze varianten wordt de vluchtstrook van de huidige 2 x 2 

rijstroken gesjokt gemaakt vooi spitsgebruik. levens worden 

alle kunstwerken aangepast. Voor hel verkeer levert het 

vervangen van de kunstwerken de meeste hinder op, I H/c 

worden gefaseerd omgebouwd. Voor de kruisende wegen kan 

bii de ombouw van de kunstwerken een beperkte doorstro­

ming van het verkeer optreden. Met name de ombouw van de 

kunstwerken is bepalend voor de totale bouwl i jd en voor de 

geluidhinder. (Icschal wordl dal de werkzaamheden ongeveer 

drie jaar duren. 

16.6 Vertaling naar de effectentabel 

In de effectentabellen in de drie gebiedsrapportages zijn de 

criteria van dit hoofdstuk geclusterd, omdat verondersteld is 

dat bouwhinder rechtevenredig is mei de bouvvlijd. t Imdat 

de bouvvlijd mét of zonder IISI aanzienlijk kan verschillen, is 

er in het Kromme-Rijngebied en de Utrechtse Heuvelrug 

voor gekozen beide inzichteli jk te houden. In de labellen is 

ervooi gekozen om alleen de bouwti jd van de \ I.' op te 

nemen. 
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EXTERNE 

VEILIGHEID 

Transport van gevaarl i jke stoffen brengt risico's voor de 

omgev ing met zich mee doordat bij een ongeval gevaarl i jke 

lading kan vr i jkomen. Dit risico wordt gevat onder het 

aspect 'externe vei l igheid ' . Daarnaast bestaat er nog een 

risico voor weggebruikers - ' interne vei l igheid ' - maar dat 

valt buiten dit hoofdstuk. 

Voor geen enkel al ternatief of variant vindt een 

overschri jding plaats van de normen voor het individueel 

risico en het groepsrisico. Daarnaast is de verwachting dat er 

geen cumulat ie van risico's voor spoor en w e g optreedt. 

Externe vei l igheid is derhalve geen onderscheidend aspect. 

V 

1 7 . 1 I n l e i d i n g 

1 7 . 1 . 1 I n d i v i d u e e l en groepsr is ico 's 

Bij het beschrijven van externe veiligheid slaan Iwce 

begi ippen centraal: ' individueel risico' (IR) en 'groepsrisico' 

(GR Beide begrippen beoordelen risico's vanuil verschil 

lende invalshoeken. 

Hel individueel risico i IK i is de kans per jaar, dat een 

persoon, die zich cont inu en onbeschci nul op een bepaalde 

plaats in de omgeving van een Iransporlroule bc\ ind l , 

overli jdt door een ongeval met hel transport van gevaarlijke 

Stoffen op die roule. Plaatsen mei een gelijk r is i io kunnen op 

een kaan met een zogenaamde iso-risicocontoui ol IK 

contour weergegeven worden, net als hoogtelijnen op een 

topografische kaan. Hel IK leent zich daarmee goed voor hel 

vaststellen van een veiligheidszone lussen de transportroute 

en kwetsbare functies. Hij nieuwe situaties, zoals de uitbrei 

ding van een weg, is de grenswaarde vooi hel IK voor hel 

vervoer van gevaarlijke stoffen gesteld op 10-6 per jaar, dal 

wi l /eggen een kans op overlijden van een op de mil joen pet 

jaar. Deze grenswaarde mag niet overschreden worden, 

slechts in bijzondere situaties kan hiervan worden afgeweken. 

Hel groepsrisico (GR) geefl aan wal de kans is op een 

ongeval mei tien of meer dodelijke slachtoffers. Hel GR 

wordi bijvoorbeeld gebruikt om vast te stellen o f de woning 

dichtheid in een gebied vergroot kan worden. De oriënte­

rende waarde VOOI I IR is per kilometer Iransporlroule 

bepaald op 10-4 per jaar leen op de tienduizend) voor II) 

slachtoffers, 10-6 per jaar leen op de miljoen) voor 100 

slachtoffers, etc . Oriënterend wil /eggen dat het bevoegd 

gezag gemotiveerd, op basis van een goede belangenafweging, 

\.\n de waarde kan afwijken. 

1 7 . 1 . 2 O n t w e r p e i s e n 

Bij omleidingen en in gebieden waar hel spoor en de A l 2 

dicht bijeen liggen, is getracht om spoor en weg zo d u i n 

mogelijk bij elkaar te leggen. I>il wordl bundeling genoemd 

Hierbi j wordt rekening gehouden met een aantal eisen met 

betrekking tot calamiteiten, beheer en onderhoud. 
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I >e belangrijkste eisen hebben betrekking op de bereikbaar 

beid van de spoorbaan en werkruimte voor onderhoudspei 

soneel en hulpdiensten. I n dn oogpuni won l i . waar nodig, 

oen onderhoudsweg langs hel spoor aangelegd. 

Om effecten op de weg bij calamiteiten op hel spoor en vice 

versa te beperken moei l>ii een bundelingsafstand tussen 

spoor en weg van minder dan 26 meier een fysieke scheiding 

worden aangebracht lussen spoor en weg. Voorbeelden van 

een f) sieke ~. helding l i j n : een geleiiler.nl, greppel, aarden wal 

ol hamei . Voor ile ctlcclcn die de/e Ivsieke scheiding kan 

veroor/aken op de aspeelen 'landschap' en 'sociale aspecten' 

woid l verwezen naar de elïeit beschrijving van de/e aspeelen. 

Hoogteverschillen lussen spoor en weg dienen opgevangen ie 

woiden met nappen, /od.u heiden makkelijk bereikbaar zijn. 

Hij hel onlwerp is rekening gehouden mei deze eisen en dal 

heeii er bijvoorbeeld voor sommige gebieden toe geleid dat 

de strakke bundeling iets uit elkaar getrokken is om een 

onderhoudsweg te kunnen aanleggen. 

In diverse lasen van hel proces van de/e MER/Trajectnota 

heeft overleg plaatsgevonden met hulpdiensten over 

externe] veiligheid. Mei name de brandweer is hierbij veel­

vuldig geraadpleegd. I lel advies van de hulpdiensten is ondei 

andere gebruikt hij hel maken van omwerpen en bij hel 

beschrijven \.\n de aspecten externe en interne veiligheid. 

1 7 . 1 . 3 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

In geen enkel deelgebied is sprake van een overschrijding van 

de IR-norm. In alle kilometervakken hu Maarn blijft hei GR 

ru im ondei de norm I heruit kan geconcludeerd worden dal 

nergens in het studiegebied een overschrijding van de GR-

norm plaatsvindt. 

I 'e gegevens over de wegvakken, de uitstronungsïrci|ucntie 

en de hevolkmgsgohieden zijn voor de aulonome ontwikke­

ling het/ellde als in de huidige situatie. De Iransporls i room 

voor gevaarlijke slollen wordl groter, omdat er een groei van 

I l ' i i transport verondersteld word i . Deze veronderstelling 

wordi gebaseerd op de Mil joenennota I999 waarin gestreefd 

wordl naai vermindering van diesclaulo's en groei van I P( i 

auto's. 
In geen enkel deelgebied is eigens sprake van een overschrij­

ding van de IR-norni . Ten opzichte van de huidige situatie 

neemt hel t IK dooi de veronderstelde groei van hel Iranspoi t 

van gevaarlijke stoffen iets toe. maar het bli j ft in alle deelge 

bieden ru im ondei de norm. 

1 7 . 2 Cr i te r ia 

Vooi hei aspeii externe veiligheid is hu de efïectbeschrijving 

de volgende aanpak gevolgd: 

In de eerste plaats zi jn er voor de huidige situatie, aulonome 

omwikke l ingen alternatieven risicoberekeningen gemaakt. 

Op oasis hiervan heelt een kwantitatieve analyse plaalsge 

vonden. Daarnaasl is een kwalitatieve analyse gedaan aan de 

hand van de mogelijke onderscheidende criteria (bijv. hoog­

teligging) lussen de alternatieven. 

Ten derde is op hasis van de uitkomsten van de voorgaande 

iwee slappen een vergelijking gemaakt lussen de huidige 

situatie en de autonome enerzijds en de alternatieven ander­

zijds en lussen de alternatieven onderl ing. 

1 7 . 2 . 1 K w a n t i t a t i e v e cr i ter ia 

Voor de kwantitatieve i isicoanalyse is een computermodel 

gebruikt om hei IK en (IR ie berekenen. De belangrijkste 

parameiers hij de risieoherekening zijn: 

• wegvakken; 

• de transportstroom gevaarlijke stoffen. De omvang van de 

stroom is bepalend voor de kans op ongevallen met effecten 

en de soort gevaarlijke stof is bepalend voor de effecten; 

• de ui lslromingsfrequenlie. Di l is de kans per voertuigki lo 

meter per jaar dal dooi een ongeval meer dan i(>(> kg 

gevaarlijke stol vr i jkomt. I en belangrijke bepalende factor 

hierbij is de ongevalkans; 

• hevolkingsgehieden. Hel aantal mensen langs de route 

is bepalend voor hel mogelijk aantal dodelijke 
sla. hlotlers. 

Op hasis van de berekeningsresultaten is het IR en CR v.isi 

gesteld voor de huidige situatie, aulonome omwikke l ing en 

een aantal alternatieven / varianten. De berekende risico's 

woiden getoetst aan de r isiconormen. 

De dichtheid van de bebouwing en de afstand van de 

bebouwing tol de A I 2 is bepalend vooi hel GR. < .e/ien de 

inschatting dat nergens een overschri jding van de (IR norm 

plaatsvindt, is het GR in eerste instantie alleen berekend voor 

een aantal kilometervakken in Maarn. Mier is de dichtheid 

van de bebouwing namelijk hel hoogsi en bevindt de 

bebouwing zich aan beide /uden relatie! diehl op de A l 2. 

Indien hier geen overschrijding van de ( iR-norm plaatsvindt 

geldl d i l /ekei voor andere kilometei v akken ook omdat de 

dichtheid van de bebouwing lager en de afstand lo l de A I 2 

groter is. lei wnl de ovei ige gegevens niet wezenlijk anders 

zi jn. 
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WEGVAKKEN 

Lunetten - Bunnik 

(km 63.0-77.4) 

Maarn-Maarbergen Maarsbergen-Veenendaal 

(km 77.4-80.9) (km 80.9-91.7) 

Hoofdcategorie stoffen jaar 1996 jaar 2010 jaar 1996 jaar 2010 jaar 1996 jaar 2010 

Brandbare gassen, bv. LPG 9 9 ! I98(. 1189 . 'H/9 256 511 

Toxische gassen Tijdens tell ingen niet waa 

gering percentage is. 

rgenomen. Andi >re bronnen (bijv. landelijke cijfers) leiden tot conclusie dat vervoer zeer Tijdens tell ingen niet waa 

gering percentage is. 

rgenomen. Andi 

Brandbare vloeistoffen. 

bv. diesel en benzine 

8441 11.077 7342 10.025 7415 9976 

foxisi he vloi istotfen 74 107 259 372 486 699 

Explosieven Kunnen bij tellingen niet waargenomen worden. Andere bronnen (bijv. landelijke cijfers) leiden tot conclusie dat 

vervoer zeer gering percentage is. 

figuur 17.1 Transportstroom gevaarlijke stollen in 7996 en 2070 per hoofdcategorie gevaarlijke stollen (aantal beladen 

transporten per \aar). 

1 7 . 2 . 2 K w a l i t a t i e v e cr i ter ia 1 7 . 3 Effecten 

Gezien de inschatting dat er voor externe veiligheid geen 

normoverschri jding plaatsvindt, zijn niet alle alternatieven 

en varianten kwantitatief uitgewerkt. I r is echter een aantal 

onderscheidende criteria lussen de te onderzoeken alterna­

tieven en varianten die v.m invloed kunnen zijn op de hoogte 

van het IK en GR. l 'e belangrijkste onderscheidende criteria 

zijn: l igging van het tracé (verschoven (I en omleiding 

Maarn), het aantal en de soort r i jstroken, een verdiepte en/of 

verhoogde ligging en geluidsschermen. 

L i g g i n g van het t racé 

Ben ander tracé leidt niet tot een hoger IR, maar wel tot een 

andere ligging van de IR-contourcn. Het kan leiden tot een 

ander groepsrisico doordat de bebouwing langs de weg 

anders gelegen is en een andere dichtheid heeft. Voor de 

omleiding Maarn is daarom wel een risicoberekening voor 

het GR uitgevoerd. Voor alternatieven met de verschoven G is 

dit niet gebeurd omdat de bebouwingsgegevens niel 

wezenlijk veranderen ten opzichte x.\n de andere alterna­

tieven. 

Aantal en soort ri jstroken 

t )p basis v,m praktiikgegevens en expert iudgement kan 

gesteld worden dat verbreding \.\u de weg, een hoofd- en 

parallelbaansysteem en een spits- ot wisselstrook nauwelijks 

invloed hebben op de onge\ al kans en daarmee op het externe 

veiligheidsrisico. 

L i g g i n g en g e l u i d s s c h e r m e n 

Ook de invloed van een verdiepte- of verhoogde ligging en 

van geluidsschermen op hel externe veiligheidsrisico is 

gering. 

Er is bij de effectbepaling van externe veiligheid voor de A12 

geen onderscheid gemaakt in deelgebieden omdat op basis 

van in 1S19H uitgevoerde tellingen voor het vervoer van 

gevaarlijke stoffen ingeschat is dat in geen enkel deelgebied 

een overschri jding van de risiconormen plaatsvindt. Op basis 

v.\n de/e tellingen is de transportstroom gevaarlijke stoffen 

voor de A I 2 bepaald. In de onderstaande tabel wordt weerge­

geven de transporlslroom gevaarlijks stoffen voor 1996 

uitgedrukt in een aantal hoofdcategorieën gevaarlijke stoffen. 

Deze categorie-indeling is gebaseerd op de eigenschappen 

\,\n gevaarlijke stoffen en wordt gebruikt bij lellingen van 

gevaarlijke stoffen en in de risicobenadering van externe 

veiligheid. 

Ten opzichte van de autonome ontwikkel ing vinden er geen 

veranderingen plaats voor het individucel risico, bijna alle 

parameters blijven het/elfde. Voor geen van de varianten o f 

alternatieven is immers ergens sprake van een overschrijding 

van de IR-norm. Bij de verschoven G-variant en omleiding 

Maarn vindt wel een verschuiving van de IR-contour plaats, 

maar de IR-norm wordt niel overschreden. 

Hij alle alternatieven en varianten bli jft het GR in de ki lome-

iervakken bij Maarn ru im onder de norm. Hieruit kan 

geconcludeerd worden dal nergens in de deelgebieden een 

overschrijding van de GR-norm plaatsvindt. Hel groepsrisico 

verandert wel bij alternatieven met omleiding Maarn ten 

opzichte van alternatieven door Maarn. Bij omleiding heeft 

de bebouwing namelijk een kleinere dichtheid en is anders 

gelegen. Het GR is in de alternatieven met omleiding lager 

dan in de autonome ontwikkel ing en dan in de alternatieven 

door Maarn. 

17.4 Vertal ing naar de gebiedsnota's 

Aangezien externe veiligheid geen onderscheidend effect 

heeft, komt het niet meer als een apart item terug in de 

gebiedsnota's. 
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LUCHT-

VERONTREINIGING 

De effecten van luchtverontreiniging verschillen alleen in 

het M M A van de andere alternatieven. Dat komt door het 

positieve effect van de snelheidsmaatregel van 90 km/uur in 

het M M A . Verder verschillen de alternatieven en varianten 

in hun effecten op de luchtverontreiniging niet of 

nauweli jks. 

18.1 I n l e id ing 

Een weg heeft invloed op de kwaliteit van de lucht. De 

effecten doen zich voor in de directe omgeving van de weg en 

ver daarbuiten, op grotere schaal. In dil hoofdstuk over 

luchtverontreiniging is daarom een onderscheid gemaakt in 

luchtverontreiniging vlak bij de weg (lokale luchtverontreini­

ging) en luchtverontreiniging op grotere schaal (emissie). 

De/e emissie ol uitsloot verspreid) zich over grote afstanden 

en de effecten zijn dan ook vooral op groter schaalniveau 

merkbaar. Daarbij gaat liet dan onder andere om Verzuring, 

liet broeikaseffect en smogvorming. I ok.de luchtverontreini­

ging kan in de buurt van de weg gezondheidsklachten 

veroorzaken. 

Aan geurhinder wordt in dit hooldsttik geen aandacht 

besteed, omdat er geen kwantitatieve methode en betrouw 

bare gegevens beschikbaar zijn om dil deelaspect te 

beschrijven. Bovendien is liet met ol nauwelijks een 

probleem langs snelwegen. 

18 .2 Criteria 

18.2.1 Emissies 

berekend /lin de emissies van Stikstofoxiden i N0S), kool­

dioxide <( O ' en koolwaterstoffen (VOS). De uitstoot is 

berekend voorde huidige situatie (zowel I992 als 1996), voor 

de autonome ontwikkeling en voor hel V( alternatief (hel 

.iliLTii.itiel mei het grootste verkeersaanbod), De emissies 

zijn berekend voor bet gehele studiegebied inclusief hel 

onderliggend wegennet. Daarnaast is ook de uitstoot van de 

AI2 aparl berekend om de onderlinge verschillen en bet 

effect van de snelheidsbeperking in hel MMA inzichtelijker 

Ie maken. De emissies /iin niet vergeleken met beleidsdoel 

stellingen aangezien die de situ.me van I986 en 2(iio met 

elkaar vergelijken en de situatie van I986 mei is berekend. 

Wel zijn algemene uitspraken gedaan over de tendens van 

toe- ol afname van de uitsloot. 

Voor de berekeningen is gebruik gemaakt van parkcnii.su 

factoren \,m hei RIVM (hel MVi I ( scenario, stand van 

zaken oktober I999). Parkemissiefactoren drukken hel aantal 

gram uit dal per \ocrtiugkilomctcr vrijkomt. Motoren 

worden echter steeds schoner en zuiniger; hiermee is 

rekening gehouden door de parkemissietactor jaarlijks .\.u^ te 

'assen. 
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N O , 

fi jn stof 

CONCENTRATIENIVEAU 

135 

OMSCHRIJVING 

grenswaarde 98-percenIiel van uurwaarden 

120 toetswaarde 98-percentiel van uurwaarden 

40 grenswaarde jaargemiddelde concentratie 

J7 toetswaarde laargemiddelde concentratie 

De normen uit de tabel worden binnen enkele laren vervangen door Europese normen Een vergeli/king met deze Europese normen is problematisch bii NO: een 

laargemiddelde maatgevend wordt in plaats van het uur gemiddelde dat nu gehanteerd wordt De taai'gemiddelde norm zal 40 microgram/m > worden. Voor ft/n stol 

wordt de huidige laargemiddelde norm /wist een daggemiddelde ten vergeliiking is dan ook gemaakt met de in het /aar 2000 geldende normen Beide nieuwe 

normen zi/n strengere normen dan de huidige De nieuwe norm voor fijn stol zal in vri/wel heel Nederland overschreden gaan worden Hel Ri)k zal hltrvën nox 

bekijken hoe hiermee omgegaan moet worden 

Figuui is i Grens- en toetswaarden voor lokale luchtverontreiniging in yg m 

1 8 . 2 . 2 L o k a l e l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g 

O m inz i ch t te k r i j g e n in de loka le l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g z i j n 

.Ie i o m c n t i . i t u-s \ , i n s t i k s t o f d i o x i d e en t i m s t o f b e r e k e n d . 

I >n z i j n de be lang r i j k s t e s to l l en w a a r v a n langs au tosne lwegen 

o v e r s c h r i j d i n g van toegestane w a a r d e n o p t r e e d t . 

De b e r e k e n i n g e n z i j n v e r r i c h t met b e h u l p van he l I N O -

v e r k e e r s m o d e l v o o r v e r s p r e i d i n g van verkeersemiss ies 

w a a r b i j g e b r u i k is gemaak t van deze l fde set pa rkem iss ie -

Factoren als b i j de e m i s s i e b e r e k e n i n g e n . 

Van be lang / l i n ook de a c h t e r g r o n d c o n c e n t r a t i e s van de 

ve rsch i l l ende s t o l l e n en j a ren . D e / e geven aan hoevee l er van 

de s to l sowieso al i n «Ie luch t / i t . Vanze l f sp rekend is d i l 

aandee l o o k m e d e b e p a l e n d voo r het al dan niet o v e r s c h r i j d e n 

\ . i n een waarde . 

De u i t k o m s t e n / m i v o o r be ide s to f fen verge leken met grens 

en t o e t s w a a r d e n . D e g renswaarde is de w e t t e l i j k toegestane 

w a a r d e . O m o o k jaren m e t o n g u n s t i g e m e t e o r o l o g i s c h e 

c o n d i t i e s b i j de b e o o r d e l i n g te b e t r e k k e n w o r d t er o o k m e t 

een toe t swaarde ve rge leken , hen ove rz i ch t van grens en 

toe tswaarden staat i n f i g u u r I K . I . 

I n d e / e s tud ie is e r v o o r gekozen o m s n o r maar een beperk t 

aan ta l v a r i a n t e n de v e r o n t r e i n i g i n g e n d o o i te r ekenen . Los 

v a n het e rva r ings fe i t da l over he l a lgemeen de a l t e r n a t i e v e n 

maar /eer beperk t van e lkaar ve rsch i l l en en dat m e t d e 

gegevens \,m de m i n i m a l e en m a x i m a l e va r i an t de c l l c i ten 

goed k w a l i t a t i e f z i j n al te l e i d e n , is de v e r a n d e r i n g san de 

n o r m e n de tweede reden , t i p d i t m o m e n t vo ls taat d e / e 

bepe rk te a f w e g i n g ; i n de O I H lase zal a l s n o g de l u c h t v e r o n t ­

r e i n i g i n g w o r d e n be rekend en getoetst ,\.\n de h a n d v a n de 

n i e u w e n o r m e n . 

\ a . i s t de h u i d i g e s i t ua t i e ( I 9 9 6 I en de a u t o n o m e o n t w i k ­

k e l i n g z i j n de meest b rede v a r i a n t e n van de a l t e rna t i even 

V i l en VC b e u k e n d . 

V o o r l oka le l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g z i j n per a l t e r n a t i e f twee-

s o o r t e n b e r e k e n i n g e n van de c o n c e n t r a t i e s v e r r i c h t : g r i d -

b e r e k e n i n g e n en d w a r s p r o f i e l e n . 

STIKSTOEOXIDEN(NO.) 

KTON/lAA« 

KOOLDIOXIDE (C02) 

KTON/JAAR 

KOOLWATERSTOFFEN (VOS) 

KTON/jAAR INDEX 

• • , . . . ' 6.4 U I <>![> «,. I '5 • • 1 . ' 

I996 5.3 100 <.H(, 100 1,23 101) 

autonome ontwikkel ing 1.9 36 715 12.' 0.27 22 

\ ( altei 1.9 36 / I 4 122 0,27 22 

M M A 1,8 M 682 116 

figuw 18.2 Overzicht berekende emissit rbwd 

STIKSTOFOXIDEN(NO,) 

KTON/jAAR 

KOOLDIOXIDE ( C O ; ) 

KTON/JAAR 

0.25 . ' ( I 

KOOLWATERSTOFFEN (VOS) 

KTON/JAAR INDEX 

1992 -! 1 119 (22 

1996 i 6 100 358 

autonome ontwikkel ing 1,4 <<i 465 

90 

100 

l in 

0>) 'J 

0.69 

0,16 

143 

100 

VC alternatief 1,4 39 • 190 137 0.17 25 
M M A 1.3 )6 433 12 ! 0.14 20 

Figuur 18 i Ovorzuhl : 
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DORPSKERN N O O R D / Z U I D 1996 1996 2010 2010 2010 2010 2010 2010 

NUL-AIT NUL-ALT VC VC VB1 VB1 

T O f T S ' GRENS TOETS" GRENS TOETS" GRENS TOETS" GRENS 

Bunnik noord 3 1 1 0 0 0 0 0 

zuid 1 0 0 0 1 1 1 0 

Odi|k noord 0 0 0 0 0 0 0 0 

zuid 2 0 0 0 0 0 0 0 

Driebergen noord 13 0 0 0 0 0 2 0 

zuid 10 1 0 0 2 1 0 0 

Maarn noord 1 0 0 0 6 3 1 0 

zuid 37 6 0 0 6 2 1 0 

Maarsbergen noord 0 0 0 0 0 0 0 0 

zuid 3 3 0 0 1 0 3 3 

• unttl huilen lotl\wiaidr n mduuel hm/en grwi 

figuui 18 4 Aantal huizen in toets of grenswaardezone van NO? 

1 en gi idberekening is een berekening voor een reeks rooster-

punten tot 500 nieter aan weerszijden van de wegas. De 

uitkomst van die berekening is de grootte van het opper­

vlakte van l u i studiegebied (uitgedrukt in een percentage van 

het geheel) waai overschrijding van een grens- <>i toets-

waarde plaatsvindt. 

Een dwarsprofiel geefi een gedetailleerd beeld van de afstand 

vanaf de wegas tol hel punt waai de grens o( toetswaarde 

overschreden wordt. Voor zes locaties /nu dwarsprofielen 

berekend: v i j l op de A l2 Ier boogie van ile woonlocaties 

Bunnik. OJ i jk , Driebergen. Maarn en Maarsbergen, i n een 

zesde voor het onderliggend wegennel i N225 in I >riebergcn i. 

1 8 . 3 H u i d i g e s i t u a t i e en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g 

Figuur I8.2 en I8.3 geven een overzicht van de berekende 

emissies vooi respectievelijk hel gehele studiegebied en voor 

alleen de A12. 

1 8 . 3 . 1 H u i d i g e s i tua t ie 

Emissies 

Uil de figuren IK.2 en IK.3 wordt duideli jk dat nissen I992 

en I996 de uitstoot van kooldioxide is toegenomen en die 

van stikstofoxiden en koolwaterstoffen is gedaald, 

Lokale luchtverontre in iging 

Cr idberekeningen: 

De grenswaarde van stikstofdioxiden wordt in circa 3"o van 

hel studiegebied overschreden; de toetswaarde in circa >%, 

Vooi fi jn stol wordi in het gehele studiegebied de grens- en 

dus ook de toetswaarde overschreden. D i l komt doordal de 

achtergrondconcentratie al groter is dan de grenswaarde, 

nameli jk 42 ug/m3. De AI2 op zichzelf veroorzaakt de/e 

ovcrsvl ir i idmg dus nic-l, maar bet verken in zijn algemeen­

heid is wel mede-veroorzaker van deze hoge achtergrondcon­

centratie. 

Dwarsprof ie len 

De gren~».i.iide van stikstofdioxide wordt op een afstand van 

30 tol 50 meter overschreden, in enkele kernen bevindt zich 

een enkele woning in deze /one. De overschrijdingsafstand 

van de toetswaarde is 55 tot 43 meter. 

In de meeste kernen bevinden zich enkele lol enkele tien-

lallen l.Maarn-zuid/i idei woningen in di l gebied. Fijn stol 

w o r d l ove ra l ove rsch reden d o o r de hoge a c h t e r g r o n d 

concentratie. 

1 8 . 3 . 2 A u t o n o m e o n t w i k k e l i n g 

Emissies 

D e be rekende u i t s l o o t staal i n de f i g u r e n IK.2 en IK.3. V o o r 

k o o l d i o x i d e is sprake van een t o e n a m e i van resp .22" , , en 

30%) van de uilstoot ten opzichte \.\n I996 in plaats \\\n de 

gewenste afname vanuit het verkeers- en mil ieubeleid. De 

t o e n a m e is voo r al leen de A I 2 re la t ie t s terker d a n v o o r het 

hele s t u d i e g e b i e d . 

De uitstoot van zowel de koolwaterstoffen als de stikstof­

oxiden neemt af. Vooi koolwaterstoffen is de afname ru im 

oo i s t i k s t o f o x i d e n r u i m d 0 % . D i t k o m t v o o r a l d o o r 

hel schoner worden van de motoren, 

Lokale luchtverontreiniging 

Gr idberekeningen 

De grenswaarde van stikstofdioxide wordl alleen in het 

i n v l o e d s g e b i e d van de A l 2 en \ 2 ~ samen in een zeer k l e m 

geb ied o v e r s c h r e d e n ; de t o e t s w a a r d e w o r d t m i n i m a a l over 

sch reden . 

V o o r fijn stof w o r d t i n c i r ca I " , . \ni het s t u d i e g e b i e d 

de g renswaarde en in c i rca 7 % de toe t swaarde 

o v e r s c h r e d e n . 

Dwarsprof ie len 

De g r e n s w a a r d e van s t i k s t o f d i o x i d e w o r d l o p een a f s tand 

van 5 tot 20 meter overschreden. De overschrijdingsafstand 

van de t oe t swaarde is 3 l o l 10 meter . A l l een b i n n e n de toets­

waarde k o m t i n B u n n i k een w o n i n g voor . 
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De grenswaarde van fijn stol word! op een afstand van 5 tol 

50 meter overschreden. In Driebergen en Bunnik kom) in dit 

gebied een enkele woning voor. De oversi.lirijdings.itst.ind 

van de loetswaarde is 5 tot 155 meter. In de meeste kernen 

bevinden zich enkele tol tientallen woningen in dit gebied. 

De aehtergroiuli.oiKeiUr.itie zal naar verwachting in 2010 

gedaald zijn naar 35 ug/m3. 

1 8 . 4 E f f e c t e n 

1 8 . 4 . 1 Em iss i es 

Vooi stikstofoxiden is in 2010 de uitstoot nog circa 35% van 

die in I996. De onderlinge verschillen tussen alternatieven 

zim zeer gering. I'e stielheidsmaatregel van ' ' II km/uur in liet 

M M \ heeft een licht positief effect 

Voor kooldioxide is sprake van een toename tot 37% van de 

uitstoot ten opzichte van I99n in plaats van de gewenste 

afname vanuil hel verkeers- en milieubeleid. De toename is 

voor alleen de A I 2 relatief sterker dan voor het hele studie 

gebied en geelt ook een verschil tussen de autonome ontwik 

keling en \'C. De snelheidsmaatregel in hel M M A heeft een 

duideli jk positiel effect, 

Vooi koolwaterstoffen geldt hetzelfde als voor stikstofoxiden; 

de uitstoot neem .il ( met ru im 75%) en de onderlinge 

M I S , l o l l e n tussen alternatieven zijn erg klein. Hok hier heelt 

de snelheidsmaatregel van w km/uur in hel M M A een licht 

positiel effect. 

1 8 . 4 . 2 L o k a l e l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g 

C r i d b e r e k e n i n g e n 

l >e grenswaarde van stikstofdioxide wordl alleen m hel 

invloedsgebied win de A l 2 en A27 samen in een zeer klem 

gebied overschreden, ook de toetswaarde wordt minimaal 

overschreden. Er zi jn (vri jwel I geen verschillen tussen de 

alternatieven. 

Vooi fijn stol wordt in circa l % van hel studiegebied de 

grenswaarde en in circa 5% de toetswaarde overschreden. De 

onderlinge verschillen zün minimaal. 

D w a r s p r o f i e l e n 

A l t e r n a t i e f VB 

De grenswaarde van stikstotdioxide wordt opeen afstand \.\n 

nihi l tot 30 meter overschreden. Alleen in Maarsbergen 

(zuidzijde) liggen een paar woningen in dc/v zone. De OVW 

SChrijdingsafstand van de toetswaarde is nihi l tol 40 meier. In 

Bunnik, Driebergen en Maarn liggen enkele woningen in dit 

gebied. 

De grenswaarde san fijn stol wordt op een afstand van 

> r ijwel niets lot 45 nieter overschreden, in dit gebied 

bevinden zich in Driebergen, Maarn en Maarsbergen enkele 

woningen. De overschrijdingsafstand v.m de toetswaarde is 

40 tot |6(> meter, in de meeste kernen bevinden zich enkele 

lot enkele tientallen (in DriebergenI woningen in dit gebied. 

A l t e r n a t i e f VC ( v a r i a n t 2x3 ) 

De grenswaarde van stikstofdioxide wordl op een afstand van 

nihi l tot 30 meter overschreden. In Driebergen en Maarn 

liggen een paar woningen in deze zone. De overschrijdings.il  

stand van de toetswaarde is nihi l tot 35 meter. In Driebergen, 

Maarn en Maarsbergen ligt woonbebouwing in dit gebied. 

De grenswaarde \an tïin stof wordt op een afstand van 5 tol 

45 nieter overschreden, in dit gebied bevinden zich in Drie­

bergen en Maarn enkele woningen. De oversibri idings.i l 

stand van de toetswaarde is 50 tot I30 meter, in de meeste 

kernen bevinden zich enkele tol enkele tientallen (in Drie­

bergen en Maarn) woningen in dit gebied. 

M M A 

De snelheidsmaatregel van 90 km/uur in hel MMA geeft iets 

minder uitstoot van stikstofdioxide en fijn stof, 

1 8 . 4 . 3 E f f e c t e n v a n de o v e r i g e v a r i a n t e n 

V e r h o o g d e / v e r d i e p t e l i g g i n g 

I en verhoogde of verdiepte ligging geeft extra turbulentie en 

daarmee verdunning. In de eerste tientallen meters geelt dit 

Hl a 30% lagere concentraties. 

G e l u i d s s c h e r m e n en - w a l l e n 

Achter de geluidsschermen en -wallen worden de concentra 

lies verlaagd en op de weg zeil worden ze verhoogd, Op een 

afstand van enkele tientallen nieters van de weg is de invloed 

klein. 

A a n t a l r i j s t r o k e n 

De invloed van het aantal rijstroken is gering. \i:i\ vergelij­

king tussen de breedste VB-variant en de smalste V( geeft tol 

op 50 meter van de wegas kleine concentratieverschillen. 

V r a c h t w a g e n s t r o o k en s p i t s s t r o o k 

I en v rachtwagen- en spitsstrook verandert op kleine afstand 

van de weg de concentratie in zeer beperkte mate. 
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ALTERNATIEF/SNELHEID 

STIKSTOFOXIDEN ( N O , ) 

K T O N / M A R 

KOOLDIOXIDE ( C O ; ) 

K T O N / M A R 

figuur 18.5.' Invloed snelheidsbeperking op emissies, 

KOOLWATERSTOFFEN (VOS) 

KTON/ IAAR 

2010 0 all: 90 km 1,3 I 00 • m 1 00 0,14 :oo 

2010 0 alt: 80 km o./ 54 (08 71 0,13 •H 

2010 VC 90 km 1,3 100 454 100 0 15 100 

2010 VC: 80 km 0,8 62 H2 ; J 0,14 93 

Congestie 

Melingen van T N O langs autosnelwegen hebben aangetoond 

dat congestie de uitstoot van stikstofoxiden (en daarmee de 

concentratie van stikstofdioxide) niet beïnvloedt. De uitstoot 

van f i jn stof is b i j 100% congestie twee maal /o groot als bij 

geen congestie. I >11 geldl CLIIlci alleen vooi Je uren dat de file 

er staat. De invloed op het jaargemiddelde en daggemiddelde 

is dus veel kleiner. 

S n e l h e i d s b e p e r k i n g 

De snelheidsbeperking van het M M A is gunstig voor onder 

ander de emissie van CO, , licht positief voor de emissies van 

ilc VOS en \ l \ en licht positief voor de lokale verspreiding 

van N O . en fijn stof. 

Effecten van een tunnel 

Op lokaal niveau kunnen effecten enigszins verlicht worden 

met schermen en met een verdiepte of verhoogde ligging. Bij 

een tunnel treedt geen lokale luchtverontreiniging op langs 

het gesloten gedeelte. Bij de tunnelui ieinden en bij mogelijke 

ventilatiepunten /al de concentratie echter hoger zijn dan in 

normale omstandigheden. 

Op lokaal niveau kunnen effecten enigszins verlicht worden 

met schermen en met een verdiepte ol verhoogde ligging. Bij 

een tunnel treedt geen lokale luchtverontreiniging op langs 

het gesloten gedeelte. Hij de tunneluiteinden en bij mogelijke 

ventilatiepunten /al de concentratie echter hoger zijn dan in 

normale omstandigheden. 

I lel meest gunstige effect is te bereiken door het invoeren 

van een lagere snelheid, zoals in het M M A al voorzien is. Een 

nog verder gaande snelheidsbeperking lot 80 km/uur, heeft 

voorde uitstoot van stikstofoxiden en kooldioxide een veel 

sterker positief effect dan 90 km/uur. Tabel 18.5 geeft hier 

inzicht in. 

1 8 . 6 Effecten in de g e b i e d s n o t a ' s 

Voor luchtverontreiniging is de score vertaald naar plussen 

en minnen. In elk deelgebied is in de tabel een regel toege­

voegd. 

1 8 . 5 M i t i g e r e n d e m a a t r e g e l e n 

Veel mitigerende maatregelen op het gebied van luchtveront­

reiniging vallen builen het bereik van de/e tracé/m.e.r. 

studie. Hel gaal dan om zaken als schonere technieken en de 

maatregelen in het landelijk verkeers- en vervoersbeleid, 

zoals het streven naar minder autoverkeer en het verder over­

hevelen van vrachtverkeer naar weg en water. 
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GOEDERENVERVOER 

Het vervoer van goederen is een belangri jke pijler van de 

Nederlandse economie. Het concept van een 

achterlandverbinding is bi jvoorbeeld mede ingegeven door 

het feit dat de distr ibutiefunctie van Nederland essentieel 

wordt geacht. 

1 9 . 1 I n l e i d i n g 

Het is daarom nutt ig om te kijken hoe het i rachtverkeer zich 

ontwikkelt op de A l 2 . Vanwege de wens om hel vervoer over 

de weg zoveel mogelijk te beperken (o.a. vanwege hel mil ieu) 

is hel wenselijk dat ook andere alternatieven in de beschou­

wingen worden betrokken, zoals vcrvoei over water. 

19.2 Beleid 

Hel beleid met belrekking lol bel goederenvervoei is vaslgc 

legd in hei Structuurschema Verkeer en Vervoer. In een 

.i.inl.il beleidsnol.i's, zoals Samen werken aan bereikbaarheid, 

Transport in balansen de Beleidseffectrapportage zijn streef 

beelden vast gelegd vooi de gewenste omwikkel ingen van liet 

wegverkeer en Vervoer. Figuur I9 . l geell een overzicht van 

de doelstellingen die in 2010 worden nagestreefd. 

De doelstellingen a) en hl zijn geconfronteerd niet de 

ontwikkelingen per vervoermark) via Rijksweg 12 op 

wegvakniveau. De doelstelling onder c) geeft .\.\n dat op 

landelijk niveau word) gestreeld naar een absolute reductie 

van 50 miljoen ton wegvervoer in 2010. 

Voor de A I2 koml dal erop neer dal van de verwachte groei 

van het wegvervoer ru im A mil joen ton verschoven dienl te 

worden naar andere vervoerwijzen. 

1 9 . 3 H u i d i g e s i tua t ie en a u t o n o m e 

o n t w i k k e l i n g e n 

In de Studie zie achtergronddocument 34) wordl ervan 

uitgegaan dal maatregelen om hel transport van vracht via 

een alternatief transportmiddel te vervoeren zijn benut. De 

substitutie naar het spoor is als maximaal verondersteld; de 

realisatie van de Betuwelijn en het ,\.\n de/e spoorli jn en de 

Waal geplande Mult imodaal Transporl ( enl rum Valburg is in 

de studie al verondersteld, 

Figuren I9.2 en I1'..' geven schematisch de huidige en 

toekomstige vervoer- en verkeersomvang weer voor de (lost 

West corr idor (macroperspectiel l, 

Voor de AI2 bl i ik l dal voor alle vervoersmarkten de groei 

van hel vrachtvervoer 111 2010 op een aanzienlijk hoger 

niveau ligt dan de landelijke autonome groei. Om de lande­

lijke doelstellingen te kunnen bereiken, is een verschuiving 

nodig \.tn 8",, \.m de vervoerprestalies overeenkomend met 

219 mil joen tonkilomelers. Daarnaast is een beperking van 

de groei van de voertuigkilometers nodig mei 32 mil joen 

voertuigkilomelers (10% reductie). 



VERVOERSMARKTEN WEGVERVOER BASISJAAR = 1 9 9 2 PROGNOSEMAR = 2 0 1 0 

AUTONOME DOEI REDUCTIE 

CROEI AUTONOOM AUTONOOM 

MEETEENHEID 

a Binnenlands,<50 km 

Binnenlands.>50 km 

l i i lemal i i inaal , m v n i " . 

Internationaal, tr.insitr 

b Totale wegvervoer 

100 

100 

100 

100 

I00 

c. Verschuiving totale wegvervoer 

bron Tramporl in Baljru ' 996 bewerking Ml 

figUUl 19 1 Doelstellingen vrachtverkeer 2010 
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figuul 19 2 Verdeling van 

hoeveelheden vrachtvervoer per 

soort vervoer (spoor, water, weg) in 

de oost-west corridor 

figuur 19 i Aandeel van divei in het 

totale vrachtvervoer in de oost west corridor 

Effectiviteit 
Haalbaarheid 

hoge effectiviteit lage effectiviteit 

hoge haalbaarheid • M2/E3 Stimuleren bundeling van 
lading/transportstromen waardoor gebruik 
grotere binnenschepen .untrekkelijker 
word) 

• E6 Toestaan van 3-TEU trucks op de weg 
wanneer gebruik wordt gemaakt van 
intermodaal vervoer 

• R1 Stimuleren vestiging van bednjven in de 
regio nabij water of spoor 

P1 

• M8 Geven van korting aan wegvervoerders 
die intermodaal vervoer gebruiken 

• M10 Stimuleren vervoer via Short Sea 
• E2 Stimuleren gebruik telematica 
• E4 Stimuleren gebruik 'Dynamn fmdmg 

systems'. 
• E5: Verbeteren mogelt|kheid 

retourladingdoor cabotage 
• E7 Stimuleren nachtdistnbutie/24-

uurseconomte 
• R2 De nabijheid stimuleren van (nieuwe; 

produktie- en distributie centu P*} 

lage haalbaarheid • M5 Versterken van competitie op het EU-
spoorwegennet 

• M7 Stimuleren ontwikkeling nieuwe 
technieken/modaliteiten 

• M l 2 Geen internationaal wegvervoer over 
meer dan 150 km 

• M13 Verbod containertransport via de weg 
• M14 Verbod wegtransport van gevaarlijke 

goederen. 
• E1 Stimuleren gebruik van 

gestandaardiseerde laadeenheden 
• E8 Terugdringen ieegnjden door 

verhandelbare lege ritten contingenten 

P3 

• M3 Stimuleren gebruik van snellere en/of 
lichtere schepen 

• M4:Stimuleren gebruik van shuttles 
• M11 Stimuleren vervoer via pijpleidingen 
• E9 Limiteren aantal ritten per week 
• E10; Limiteren markttoetreding Vervoerders. 

P4 

liguur 19.4 Indelh 

beleidsmaatregelen naai haalbaarheid 

en etle< tiviteit 
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O '992 
• 2010 (autonoom) 
• 2010 (PU 
• 2010 0M.P2) 

MiUfSbergen-
Maartberurn Vwipndaal 

figuur 79 5 De effecten van Je maatregelenpakketten per wegvak van de 

A12 Utrechts-Veenenttaal 

9.4 M a a t r e g e l e n 

In samenspraak mei hel bedrijfsleven zijn vier maatregelpak-

keilen opgesteld, l/ ie l iguui 19.-1) Maatregelen die zowel 

laag scoren op effecth iteil en haalbaarheid zijn buiten 

beschouwing gelaten i P4). 

Maatregelen mei een hoge haalbaarheid en effectiviteit ( P I ) , 

alsmede dil pakket aangevuld mei maatregelen met een hoge 

haalbaarheid en een lage effectiviteit ( l ' l + P2) zijn hel meesl 

voot de hand liggend l >e/e pakketten bevatten uitsluitend 

maatregelen waarvan de haalbaarheid zowel door overheid 

,ils bedrijfsleven hoog worden ingeschat. 

1 9 . 5 Effecten van de m a a t r e g e l e n 

1 9 . 5 . 1 M a a t r e g e l e n p a k k e t t e n 

In figuur 19.5 zijn de effenen van de maatregelpakketten 

PI en l'l • P2 i uitgedrukt in aantallen vrachtauto's op 

RW 12 Utrecht - Duitse grens in 2010 afgezet legen de 

verwachte ontwikkelingen van hel wegvervoer in 2010 

/onder aanvullende maatregelen. 

Hel vrachtverkeer via de A12 Utrechl Duitse grens zal 

lussen 1992 en 2010 bijna verdubbelen \,\n 3,7 miljoen voer 

tuigen naar 7.2 miljoen voertuigen. 

liet effeel van een succesvol maatregelpakkel PI bedraagt op 

jaarbasis ongeveer 1 miljoen voertuigen. Aangevuld met 

maatregelpakkel P2 verminden hel aantal voortuigen met 

nog eens een half miljoen. 

8000 

1, ^ 7000 1, ^ 
6000 /H •r 5000 /H •r H 
4000 _ ^ • -
3000 / 1 
2 0 0 0 -

1000 _ • — 
199J ?CM0 (aulonoo 2010 (P i l 199J ?CM0 (aulonoo m) 2010 (P i l 010IP1.P2) 

D t«n«o 
• m-Aiilvoer 
H J W k m 
• • 50 lm 

figuur 19.6 De etlecten van de verst lullende maatregelenpakketten 

• verschillende soorten vrachtvervoer over de weg in beeld 

gebracht 

Hel extra effeel van pakket P2 heeft nauweli jks effeel op hel 

aantal vervoerde tonnen , aangezien de extra maatregelen 

hoofdzakel i jk b e t r e k k i n g hebben op een efficiëntere in /et van 

hel * rachtverkeer. 

In de f iguur 19.(< / n u de e f fec ten \.\n de m a a t r e g e l p a k k e t t e n 

z i ch tbaa r g e m a a k t van he l aantal vrachtvoertuigen per 

wegvak nissen l unel ten en Veenendaal . In absolute aantal len 

is hel aantal vrachtauto's op hel wegvak Lunet ten - Hunnik 

hel groots t l iet belang van de wegvakken u i tgedrukt in 

aantal len vrachtvoertuigen verandert na de invoer ing van de 

maatregelen uit de pakketten nauweli jks. Alleen bij een i n a u 

mumeffect van de maatregelenpakketten wordt de doelstel­

l ing gehaald. 
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19.5.2 Effecten van benut t ingsmaatregelen 

I te effecten voor het \ rachtverkeer van een drietal benul 

lingsmaatregelen zijn hierna in kaan gebracht. 

Spitstarief 

\'oor hel vrachtverkeer wordt een verschuiving verwacht van 

de rest van de dag naar de spitsperiode. omdat de doorstro­

ming na invoering van een spitstarief verbetert. De te 

behalen tijdwinst weegt qua waardering ruimschoots op 

legen hel ie heffen spitstarief. 

Doe lgroeps t roken 

I en doelgroepstrook voor vrachtverkeer is zinvol vanaf een 

intensiteit van 300 vrachtwagens per uur gedurende 

meerdere uren per dag. I en lege rijstrook waar al en toe een 

vrachtwagen op rijdt, is immers niet rendabel lempty-lanci. 

Daarbij mag op de naastgelegen wegvakken geen onoverko­

melijke congestie optreden. 

I te verwachting voor de verkeersintensiteit op de drukste 

wegvakken van de AI2 Utrecht - Veenenda.il is. dal in 201() 

nei aan de/e minimum eisen wordt voldaan. Dit vormde een 

belangrijke reden waarom de VA alternatieven zijn afge­

vallen, 

Inhaa lverbod 

Een inhaalverbod voot vrachtverkeer kan leiden tol een 

hetere benutting. De belangrijkste criteria verbonden aan een 

inhaalverbod zijn, dat de verkeersveiligheid moei toenemen 

en dal de maatregel alleen wordt toegepast op tweebaans-

wegen tijdens de spits en bij een minimale benutting van 

(<ll"n van de capaciteit. 

1 9 . 6 H a a l b a a r h e i d 

i ii \ raaggesprekken, enquêtes, workshop en discussies is een 

grote hoeveelheid informatie verkregen over de haalbaarheid 

van de maatregelen. Hieruit vloeien niet alleen aanbevelingen 

voort voor beleidsmakers, maar ook voor marktpartijen. 

I lieronder volgen de t ijf belangrijkste aanbevelingen. 

Samenwerking 

In de praktijk is gebleken dal op grond van concurrentiever­

houdingen tussen verladers en vervoerders onderlinge 

samenwerking /eer moei/aam is ie realiseren, Toch is samen­

werking een van de belangrijkste middelen om de efficiency 

in hel wegvervoer te verbeteren. 

Modal shift / Intermodaal vervoer 

De pms kwaliteitverhouding van spoor en binnenvaart ligt 

veelal onder het door verladers en vervoerders gewenste 

niveau, 

Ves t ig ingsbele id 

Gemeenten voeren onderling vaak een concurrentiestrijd als 

het gaal om vestiging van bedrijven op te omwikkelen indus 

triegebieden. U'erkgclcgcnheidseisen krijgen hierdoor vaak 

voorrang boven vestigingsplaalseisen. Maatregelen om 

bedrijven te stimuleren zich te vestigen in de nabijheid van 

water of spoor, verliezen in dal geval hun betekenis. 

P i lo t -projec ten 

Telematica en nieuwe vervoerwijzen kunnen veelal bijdragen 

aan een efficiënter vervoer van goederen. 

Infrastructuur 

Hoewel uitbreiding van infrastructuur moei bijdragen aan de 

verbeuring van de doorstroming, /ieii niet alle partijen dit 

,iK een structurele oplossing. Bij bei bedrijfsleven is zeket 

draagvlak voor benuttingsmaatregelen, zoals inhaalverboden, 

doelgroepstroken en dynamisch verkeersmanagement. De/e 

maal regelen bevorderen vooral de doorstroming \.m vr.uhl 

vel keel 

1 9 . 7 Ver t a l i ng naa r d e h o o f d n o t a 

Dit hoofdstuk levert niet zo /eer informatie Op VOOI een 

effectbeoordeling, maar is feitelijk achtergrondinformatie 

rondom «Ie verkeers- en vervoersprognoses, Vandaar dal dil 

onderwerp terugkeert als een kader m hooldsiuk 2 van de 

hoofdnota. 
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OVERZICHT 

ACHTERGROND­

DOCUMENTEN 
(MET ZEER BEKNOPTE INHOUD) 

In de tekst word) verwezen n.ut achtergronddocumenten. 
I )ive achtergronddocumenten zijn hieronder genummerd en 
kort beschreven. Als u een van deze achtergronddocumenten 
wilt inzien, kuni u een afspraak maken (tel 030 6009679) 

I erder verschenen algemene rapportages rondom deze studie 

1. Probleemschets. mei 1995 
Ken door de "Bestuurlijke Begeleidingsgroep HM < )ost/AI2" 
BB< I uitgevoerde inventarisatie van de voornaamste 

problemen en knelpunten van extra rail en weginfrastructuur 
op milieu, ruimtelijke ordening, natuur en landschap in hei 
gebied van nsi Oost/A12 

2. Verkenningsnotitie HSL-Oost/A12. september 
1996 

Een door de "Bestuurlijke Begeleidingsgroep HM < lost/A 12" 
(BBG) uitgevoerde informele verkenning van oplossingsmo­
gelijkheden l'ü de realisatie van de Hogesnelheidslijn-Oost in 
combinatie mei een verbreding van de A12, 

3. Commentaarnota Verkenningsnotit ie, september 

1996 

Bundeling van schriftelijke reacties en commentaar op de 
Verkenningsnotitie HSL-Oosl \ I.' 

4. Startnotit ie A12 Utrecht-Veenendaal.. januari 

1997 

Voorstel lol te onderzoeken alternatieven en effecten in de 
trajectstudie/m.e.r, voor de problematiek rond,•in de A 12 
tussen Utrecht en Veenendaal. 

5. Richtli jnen voor de Trajectnota/MER Rijksweg 12 

Utrecht-Veenendaal.. augustus 1997 

Overzicht van informatie welke de MIK moei bevatten. 

6. Inspraaknota A12 Utrecht-Veenendaal.. augustus 

1997 

Als bijlage bij de Richtlijnen een bundeling van binnenge­
komen reacties en de daarbij geformuleerde antwoorden alos 
reactie op de startnotitie. 

7. Communicatieplan studiefase HST-Oost/Rail 21 

en A12. oktober 1997 

Plan geelt inzicht in hoe de omgeving betrokken is bij de 
studie mei de daarbij gehanteerde overleg/communicatie­
vormen. 



Economie en Goederenvervoer 

32. Ruimteli jk-economische verkenning van de 

corridor Utrecht-Arnhem januari 1994 

een inventarisatie van de ruimtelijk-economische ontwikke­

lingen rond de A12 in vergelijking met landelijke ontwikke­

lingen. Analyse van economische potenties en de rol die de 

A \2 hierin kan spelen 

33. Goederenvervoer rijksweg 12 Utrecht-Duitse 

grens april 1997 

In/K hi in de huidige I992 i aard en omvang en de groei dot 

2010) van hel goederenvervoer in de Oost West corridoi en 

op de Al2 Utrecht-Duitse grens. Toetsing aan beleidsdoel­

stellingen (vanuit IIB, SWABen lil R 

leven een probleemstelling op. 

34. Beleidsmaatregelen voor goederenvervoer 

rijksweg A12 Utrecht-Duitse grens december 

1997 

Een analyse van mogelijkheden om hel goederenvervoei 

/meel mogelijk te substitueren ol te optimaliseren 

35. Ruimtelijke-economische effecten alternatieven 

A12 

In deze rapportage worden de effecten beoordeeld 

Rapportages rondom effecten 

36. Rapportages te verwachten effecten december 

1999 

Bes< In living van de te verwachten effecten rondom \ i.' en 

U's! umi de navolgende aspecten: landbouw, recreatie, 

bodem en water, natuur, landschap, kabels en leidingen, 

sociale aspecten en leefmilieu, wonen werken en wegen, 

stedebouwkundige sim, turen 

37. Belevingswaarde onderzoek 

Resultaat van een enquête gehouden bij bewoners. 

38. Compensatievis ie 

Achtergrondinformatie over de berekende compensatieplicht 

en de te volgen strategie 

39. Grondstromenonderzoek 

Analyse van grondstoffen die nodig zijn of die vrijkomen. 

I en aantal scenario's zijn uitgewerkt om een optimale grond­

balans te kunnen kiezen, 

40 . LCA geluidwerende voorzieningen A12 
december 1997 

I en hie cycle analyse om tol een zo duurzaam mogelijke 

keuze te komen voor geluidschermen. Resultaat î  dal 

geluidsschermen met zonnepanelen hel meest duurzaam 

zijn, 

4 1 . Kostennota 
verantwoording van de raming. 

42. Vergel i jk ingsmethodiek , P-Q prob leem 

notitie om lot een goede vergelijkingsmethodiek te komen 

4 3 . Landschapsschetsen rijksweg 12 Utrecht-

Veenendaal. maart 1 9 9 8 

Dooi de Dienst Landelijk < lebied ontwikkelde landschaps 

schetsen voor de inpassing \.{n de AU. Gebaseerd op een 

analyse van het landschap en een analyse van de alternatieven 

en varianten zijn ontwerpuitgangspunten geformuleerd, 

44 . externe veil igheid trajectnota/MER 

Hierin staan de berekeningen rondom in en externe veilig 

heul. \an de hand van cijfers over transport van gevaarlijk 

vervoer op de Al2 en een landelijk getoetst model zijn de 

contouren en risico's berekend 

45 . luchtkwaliteitsonderzoek trace/MER studie A12 

(Utrecht-Veenendaal) 

Hierin staat aangegeven op welke wijze de emissies /.ijn 

berekend voor verschillende relevante stoffen 

46. achtergronddocument geluid 

In dit document staan de geluidsberekeningen die zijn uitge 

voerd in het kader van deze studie. 

47. energieanalyse van inrichtingsvarianten 

aanpassing A12 

In de/e rapportage wordl hel aspect energie verder uitge­

werkt voor het ondei wei p Duurzaam Bouwen. 

48. Risman analyse financiële risico's raming A12 

49. Ecohydrologische effectvoorspell ing A12/HSL 

Oost. februari 2000 

In de/e rapportage Staan de resultaten van de berekeningen 

met hel grondwater model en een ecologische interpretatie 

daai van 

Overig 

50 . Verkeersveiligheidsmonitor '96- '98 Rijksweg 

Utrecht, mei 2000 

Inzicht inongevalssialislieken op alle autowegen in de 

directie l irecht. 

5 1 . Ontwerpkaarten 1:10.000 

en detail kaarten 1:2500 
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