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VYoorwoord

Dit MER voor een eventueie omleiding bij
Uithoorn is opgesteld door de afdeling
Onderzoek & Informatie van de dienst Ruimte
en Groen van de provincie Noord-Holland.

Het onderzoek heeft piaatsgevonden in de
periode mei 1994-december 1994 en is ui *ocvocrc

in opdracht van de provincies Noord-Holland en

Utrecht. Voor de provincie Noord-Holiand
traden de afdeling Ruimtelijke Ordening &
Voikshuisvesting van de dienst Ruimte en Groen

en de afdeling Algemeen Verkeers- en
Vervoersbeleid van de dienst Wegen, Verkeer en
Vervoer als opdrachtgever op; voor de provincie
Utrecht was dit de afdeling Wegenbouw van de
dienst Wegen, Verkeer en Vervoer.

Het onderzoeksteam bestond wit de volgende
personen: drs C. W. H. Keuls (VC rKeer en
vervoer, jucht, geluid en assistent-projecticider),
drs B. W, j. M.. Kruijsen {flora, fauna en eco logie),
V. Pinto Masis M.Sc. (landschap, archeoiogie en
cultuurhistorie), drs H. A. Steenbergen (bodem
en water, projectleider en eindredacteur),

H.F.M. Bailhaus (multicriteria-analyse) en

érs A. M. van Wagtendonk {coordinatie druk- en
tekenwerk).

De onderzoekers hebben voor dit type onder-
zoek, dat een breed en integraal karakter draagt,
gebruik gemaakt van veel informatie die door
verschiliende diensten van zowel de provincie
Noord-Holland ais de provincie Utrecht zijn
aangedragen:

Uiteraard heeft de afdeling Onderzoek en
informatie zeif veel (basis)informatie
geleverd, met name op het gebied van
flora, fauna en ecologie in Noord-Holland
(databank provinciale natuurinformatie,
PNI).

De dienst Ruimte en Groen van de
provincie Utrecht (bureau Natuur en
Landschap) heeft informatie over de
natuur van het Utrechts grondgebied
geleverd.

De diensten Milieu en Water van beide
Drovincies hebben gegevens geleverd op
net gebied van bodem en {grond)water.

De dienst Milieu en Water van de
provincie Noord-Holland (bureau Milicu
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Technisch Ond “‘mek‘a heeft in samen-

werking met de dienst Milieu en Water

van de provincie L ccht de berekeningen
itgevoerd van de uitstoot van lucht-

ver ontre:mgendc stoffen.

De dienst Milieu en Water van de
provincie Noord-Holland (afdeling
Lucht, Vetligheid en Geluid) heeft
berekeningen gemaakt en cen
inhoudelijke bijdrage geleverd op het
gebied van (externe) veiligheid en geluid.
De dienst Wegen, Verkeer en Vervoer van
de provincie Noord-Holiand heeft de
verkeersberekeningen uitgevoerd en een
inhoudelijke bijdrage geleverd op het
gebied van verkeer en vervoer.

Naast deze provinciale diensten hebben 0ok de
gemeenten Aalsmeer, Amstelveen, De Ronde
Venen en Uithoorn en het Hoogheemraadschap
Amstel en Vecht de onderzockers van gegevens
voorzien voor het beschrijven van de bestaande
en toekomstige situatie. Ik wil hen dan ook
bedanken voor hun biidragen aan de totstanc-
koming van dit MER en voor de goede en
prettige samenwerking.

Na het MER voor cen nicuwe woningbouw-
locatie in de gemeente Zaanstad (1993) is dit het
tweede MER dat de provincie Noord-Hoiland in
‘eigen huils’ opstelt. In navoiging van het
MER-Zaanstad hoop ik cat ook van dit MER
achteraf gezegd kan worden dat het heeft
voldaan a2an de oorspronkeiijke doelsteiling:

het milicu cen volwaardige plaats geven in de
besluitvorming.

april 1996
Prof. ir. M. var den Berg

Directeur dienst Ruimte en Groen
provivcic Noorg-Holland
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Inleiding

De provinciale besturen van Noord-Holland en
Utrecht hebben besioten de planologische proce-
dures te starten voor een eventuele omleiding
van de N201 (voorheen de S21) bi Uithoorn. De
huidige ligging van de N201 dic op dit moment
de bebouwde kom van zowel Aalsmeer als
Uithoorn doorsniidt, is al sinds 1958 onderwerp
van discussic en studie. Het doe} van de omici-
ding is het oplossen van de bereikbaarheids- en
iecfbaarheidsprodlemen. Tot aan 1993 is geen
definitieve beslissing genomen over het wel of
niet omleiden, over het eventuele tracé bij een
omleiding of over cen eventueel andere oplos-
sing van de problemen.

In het huidige, vigerende streckplan voor het
Noordhollandse deel van het gebied, het
Streekplan voor het Amsterdam-Noordzee-
kanaaigebied (ANZKG)(1), is een eventuele
omieiding van de N201 als zodanig niet opge-
nomen. Wel is de omleiding in het gebied
Amstelveen-Uithoorn genoemd als een via een
uitwerkingsprocedure (artike!l 4a, lid 8 van de
Wet op de Ruimtelijke Ordening) nader te
regelen onderwerp. In het Streekplan Utrecht
{3994)(2) is de omleiding van de N201 opge-
nomen als één van de in de streekpianperiode te
realiseren projecten en als zodanig op de streek-
plankaart indicatief aangegeven.

n 1993 ziin de voorbereidingen gestart voor de
planologische procedures om een eventuele
omleiding te realiseren. Schema 1 geeft een over-
zicht van de pianologische procedure gecombi-
neerd met die van de milieu-effectrapportage.

In de gecombineerde vergadering

(7 december 1990) van de Statencommissic
Verkeer en Vervoer en de Statencommissie
Ruimtelijke Ordening van de provincie
Noord-Holland is besloten de procedure en
daarmee de aanleg van een eventucle omleiding
in twee fasen uit te voeren. De ecrste fase bestaat
uit de procedure voor een eventuele omleiding
van de N201 bij Uithoorn en is een gezamenlijke
activiteit van de provincies Noord-Holland en
Utrecht. De tweede fase bestaat uit de procedure
voor een eventuele omleiding bij Aalsmeer en is
cen activiteit van alieen de provincie
Noord-Holland. De provincie Noord-FHolland
beraadt zich nog of het ruimtelijk besluit voor de
omleiding bij Aalsmeer in het kader van de
integrale herziening van het streekplan voor het
zuideliik deel van Noord-Holland genomen zal
worden danwel via een afwijkingsprocedure

MER-N201 Hoofdraepport
EEEEEENEEEREEENEEREEEEREEEREN

voor het vigerend streekpian voor het
Amsterdam-Noordzeekanaaigebied.

Een eventuele omleiding van de N201 bjj
Uithoorn kan planoiogisch mogelijk gemaakt
worden door de eerdergenoemde streekplan-
aitwerking in Noord-Holland en door cen tracé-
besluit in Utrecht. De beide provinciale besturen
hebben besioten om ten behoeve van deze beide
besluiten gezamenlijk één Milieu-EffectRapport
(MER) te laten opstellen. Dit MER is bedoeld als
milieukundige onderbouwing van de keuze voor
het wel of niet omlciden van de N201 bjj
Cithoorn én, indien besloten wordt tot omieicen,
van de keuze van het tracé.

Ten behoeve van dit MER is een milieu-effect-
rapportage (m.c.r.) procedure gestart met het ter
visie leggen van de Startnotitie(3) in november
1993. Hierin staat het voornemen om de N201
om te leiden, een korte samenvatting van de
discussie en een aanduiding van de verwachte
gevoigen voor het milicu.

De Startnotitic heeft vanaf 19 november 1993 tot
1 jenuari 1994 ter visie gelegen. Mede op basis
van de ingekomen reacties en adviezen, waar-
onder het advies van de commissie voor de
m.e.r., zijn de richtlijnen voor de inhoud van dit
MER vastgesteld door Gedeputeerde Staten van
Utrecht en Noord-Holland(4) op respectievelijk
20 mei en 14 juli 1994. Namens Gedeputeerde
Staten van de provincie Noord-Holland treden
de diensten Ruimte en Groen {bureau Planont-
wikkeling) en Wegen, Verkeer en Vervoer
(burcau Verkeersplanologie, openbaar vervoer
en taxi's) op ais Initiatiefnemer voor dit MER. De
dienst Milieu cnn Water (bureau Algemene
Zaken) trecdt op als Bevoegd Gezag. Namens
Gedeputeerde Staten van Utrecht treedt de dienst
Wegen, Verkeer en Vervoer (afdeling Wegenbouw)
op als zowecl Initiatiefnemer 2ls Bevoegd Gezag'.
Het MER is opgesteld door het projectteam

De overnheidsinstantios dic de activiteit = het aantegoen
van een weg - wilien laten ondernemen worden
initiatiefnemer genoemd, Dat is voor beide provincivs
Gedeputeerde Staten. Bevoegd Gezag is de overheids-

instantic dic bevoegd is om over de activ

eIt WaaTvoor
het MER wordt opgesteid con besiuil te nemen. In dit
geval betreft het de streekplanuitwerking in de provineie
Noord-Hoiland en het tracéboshuit in de provingic
Utrecht, In Noord-Holiand nemen Gedeputeerde Staten
het detreffende besiuit aivorens advics wordt
ingewonnen van du meest betrokken Commissie van
Provinciale Staten (‘Hehte procedure’), Hut tracdbesiuit
wordt uiteindeliik door de Provinciale Staten van de
provincic Utrecht genomen,




Schema |

Termijnen

13wkn, 9 wkn,

(= max.
8 win.)
6 wkn.
(totaai
8 wkn.)
2 wkn.
4 wkn
5 wkn.

Mer
Initiatiefnemer/ Initiatiefnemer/
bevoegd gezag Anderen bevoegd gezag
tartnotitic
Bexendmaking
Inspraak/advies
Advies richtlijnen
Cmer
Richtiijnen
Opstellen MER Opstellen
ontwerp-
streekplan-
Indienen MER uitwerking
Beoordelen
aanvaard-
baarheid MER
Terinzageiegging
Bekendmaking ontwerp-
MER streckplan-
uitwerking
Inspraak/advies
Toetsingsadvies
Cmer
Vaststelling
streekplan-
uitwerking
Evaluatie Terinzagelegging
milieugevolgen
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Streekplanuitwerking

Anderen

Bezwaren

Termijnen

max,
26 wka,



MER-onderzoek van de afdeling Onderzoek en
Informatie van de dienst Ruimte en Groen van
de provincie Noord-Holland aan de hand van de
Richtlijnen{4). Conform deze Richtliinen is een
detailniveau gehanteerd dat aansluit bij het
regionale schaalniveau van zowel een streek-
planuitwerking als van een tracébesiuit.

Kaart i.! Oriéntatiekaart

Dit MER bestaat uit een Hoofd-, Achtergrond- en
Biilagerapport en een aparte samenvatting. Het
Achtergrond- en Hoofdrapport zijn los van
clkaar leesbaar, waarbij het Hoofdrapport daar
waar noodzakelijk samenvattingen bevat uit het
Achtergrondrapport en daarnaast alie voor een
MER benodigde elementen.

UITHOORN

WMIJDRECHT

~ VINKEVEEN

WILNIS

VERKLARING :

TRACE VARIANTEN
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"~ Probleemstelling en doel

Het Initiatief waarvoor dit MER is opgesteld is een eventuele
omleiding van de N201 om Uithoorn. De aanleiding voor deze activiteit
vormen de huidige leefbaarheids- en bereikbaarheidsprobiemen op en
rond de N201. Door stijging van het verkeersaanbod zullen de
problemen in de toekomst verder toenemen. In dit hoofdstuk zal de
problematiek in het kort worden beschreven. Daarna wordt specifieker
ingegaan op het doel van de voorgenomen activiteit en de probleem-
stelling. Voor de cijfermatige onderbouwing van de probleemanalyse
wordt verwezen naar hoofdstuk 4 Verkeer en Vervoer van dit
Hoofdrapport en naar het Achtergrondrapport en Bijlagerapport,

deel Verkeer en Vervoer.

2.1 De N201 en Uithoorn

De provinciaie weg N201 (voorheen de 523)
ioopt van Haariem/Heemstede via Hoofddorp,
Aalsmeer, Uithoorn en Miidrecht naar
Hiiversum. De verkeersprobiematiex is ai vanaf
1958 onderwerp van discussie en stucie. In het
Achtergrondrapport van dit MER wordt
uitgebreid ingegaan op huidige knelpunten en
de toekomstige situatie in 2010. Het drukke
verkeer veroorzaakt al jaren overlast in termen
van milicuhinder, barrierewerking en verkeers-
onveiligheic. Deze aantasting van de leefbaar-
heid is met name in Aalsmeer en Uithoorn zeer
groot, aangezien de N201 door de bebouwde
kom van beide kernen ioopt. Ter indicatie: het
totaal aantal voertuigen dat in 1993 in beide
richtingen gebruix maeakt van de N201 varicert in
Uithoorn op een gemiddeide werkdag van circa
19.250 op het minst drukike wegvak tot 24.500 op
het drukste wegvak. Uit de verkeersprognoses
voor 2010 biijkt een toename van de etmaal-
intensiteit van 10 of 23%, afhankelijk van het
toegepaste scenario. De ieefbaarheid zat hierdoor
verder verslechteren.

In het licht van het hoofdwegennet ioopt de
N201 zuidelijk en vrijwei parallel aan de A9
(Utrecht, Schiphol, Haarlem, Alkmaar). De N201
kruist tussen Hoofddorp en Aalsmeer de A4
(Amsterdam, Schiphol, Leiden, Den Haag) en ze
kruist ten zuiden van Abcoude de A2 (Utrecht,
Amsterdam). Op deze manier is de N201 een
west-oostverbinding die een aantal belangrijke
centra van wonen en werken zowel met elkaar
ais met het hoofdwegennet verbindt. Naast deze
nationale functie heeft de N201 ook een inter-
nationale functic gezien de aanwezigheid van
Schiphol en de Bloemenveiling in Aalsmeer. Dit
betekent, naast het woon-werkverkeer ook een
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aanzieniijke hoeveelheid vrachtverkeer. De weg
bestaat gedeeltelijk uit 2x2-strookswegvakken,
bijvoorbeeld bij Hoofddorp en Aalsmeer en
gedeeltelijk uit 2x1-strookswegvakken, bijvoor-
beeld het stuk Uithoorn, Amstelhoek, Mijdrecht,
Vinkeveen. Naast de relatieve trechterwerking
die uitgaat van de 2xi-strookswegvakken, zijn
ook de brugopeningen in Aaismeer en Uithoorn
en het op de weg toegestane landbouwverkeer
beperkende factoren in de doorstroming van het
verkeer. Op het gehele traject Aalsmeer-
Vinkeveen is sprake van filevorming in de spits,
terwijl op de wegvakken in Uithoorn en
Amstelhoek ook buiten de spits congestie

optreedt. Dit betekent dat de N201 naast ecn
leefoaarheidsprobleem ook een bereikbaarheids-
probleem oplevert. Gezien de verwachte stijging
van het gemotoriseerde verkeer in het jaar 2010
en de tockomstige ontwikkelingen in e regio op
net gebied van economische activiteiten — uitbrei-
ding Schiphol, Bloemenveiling Aalsmeer,
ontwikkeling van bedriiventerreinen in Uithoorn
en Mijdrecht — en daarmee van arbeidsplaatsen
en inwoners van de regio zullen de problemen in
de toekomst steeds niipender worden. Vanuit die
gedachte bestaat nu het voornemen om de N201
om te leiden ten noorden en noordoosten van
Lithoorn {eerste fase) en daarna ten noorden van
Azalsmeer (tweede fase).

Dit MER maakt onderdee! uit van de plano-
logische besluitvormingsprocedures in zowel de
provincie Noord-Hoiland (uitwerking van het
Streckplan voor het Amsterdam-Noordzee-
kanaalgebied) als de provincie Utrecht (tracé-
besluit) om de cerste fase van een eventuele
omleiding van de N201 (bij Uithoorn) te kunnen
realiseren. Een eventucle omleiding van de N201
rond Aalsmeer behoort niet tot het MER en niet
tot de daaropvolgende besiuitvorming.

2.2 Doel en probleemstelling van de
voorgenomen activiteit

De voorgenomen activiteit waarvoor dit MER
wordt opgesteid is het omleiden van de huidige
N201 bij Uithoorn. Daartoe cient m.e.r.-plichtige
besluitvorming gepieegd te worden door twee
petrokken provincies: cen uitwerking van het
huidige Streckplan voor het Amsterdam-
Noordzeekanaalgebicd (1987) in de provincie
Noord-Hoiland en een tracébesluit in de
provincie Utrecht. Deze beide beshuiten zijn



noodzakelijk om zo (planoiogisch) de mogeiijk-
heid te scheppen de N201 om te leiden ten noor-
den en noordoosten van de huidige bebouwing
van Uithoorn,

Het doel van het MER-onderzoek is het aandragen
van die gegevens die noodzakeiijk zijn om het
milieu een volwaardige pleats in de genoemde
besluitvorming te geven. Deze gegevens bestaan
feiteiijk uit drie onderdeien: wat is de huidige,
bestaande toestand van het milieu in en rond het
gebied waar de eventuele omiciding is voorzien,
wat gebeurt er in dat gebied als de voorgenomen
omleiding niet plaatsvindt en wat gebeurt er als
de voorgenomen omiciding wei plaatsvindt.
Deze laatste vraag geeft het antwoord op de
vraag naar de milicueffecten van een eventuele
omieiding in en rond het gebied waar de
omieiding is gesitaeerd.

Aan de hand van geformujeerde criteria vanuit
de milicukundige invalshoek zal een rangorde
van aiternatieven en varianten worden bepaald:
van minst nadelig naar meest nadelig voor het
milicu. Deze rangorde komt dus tot stand door
een afweging op grond van milieuaspecten
alleen.

Daarnaast zal een terugkoppeling gemaakt
worden met het doel van de voorgenomen
activiteit.

Het doel van de voorgenomen activiteit is feiteliik
tweeledig: het verbeteren van de leefbaarheid in
Uithoorr en het verbeteren van de bereikbaar-
heid van de omringende economische centra.
Als referentie dient de autonome ontwikkeling:
de situatie in 2010 zonder omiciding waarbij het
huidige vastgestelde Rijks-, provinciaal en
gemeentelijk beieid wordt uitgevoerd. Voor de
beoordeling of deze doelstelling zal worden
bereikt zijn zowel voor leefbaarheid als voor
bereikbaarheid criteria ontwikkeld. De nadruk
ligt hierbij op Uithoorn. De gevolgen van de
omleiding buiten het plangebied krijgen aparte
aandacht in paragraaf 7.4. De criteria voor
bereikbaarheid staan vermeld in paragraaf 7.6 en
die voor leefbaarheid in 8.7.

Toetsing aan de criteria van [eefbaarheid levert
uiteindelijk een rangorde van alternatieven en
varianten op van minst nadelig naar meest
nadelig. Toetsing vanuit de invalshock bereik-
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baarheid levert eveneens een rangorde op. Door
de rangordes vanuit leefoaarheid, bereikbaarheic
en milieu met eikaar te confronteren zal blijken
in hoeverre de alternatieven en varianten die het
minst slecht 'scoren’ op milieu ook een bijdrage
feveren aan het oplossen van de probiematiek.
Tevens wordt inzichteliik in hoeverre de twee-
ledige docistelling van de voorgenomen activiteit
haalbaar is.
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Te nemen en eerder genomen besluiten

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet voor welke besluiten het MER is
opgesteld, wat de verdere procedure is van die besluiten en welke
genomen besluiten daaraan ten grondslag hebben gelegen. Bij dit
laatste gaat het vooral om het reeds vastgestelde beleid van de diverse
overheden (Rijk, provincies en gemeenten).

3.1 Het te nemen besluit

Dit MER voor een eventuele omiciding van de
N201 ten noorden en noordoosten van Uithoorn
is opgesteld ter voorbereiding van twee
provinciale besiuiten. Aangezien de N20? een
provinciaie weg is die loopt van
Haarlem/Heemstede naar Hilversum dienen
beide betrokken provincies, Noord-Holland en
Utrecht, een pianologisch besluit te nemen om zo
een eventuele omieiding mogelijk e maken
In de provincie Noord-Eoiland betreft het een
streekplanuitwerking Omiciding Provinciale
Weg N201 Uithoorn
aangexkondigd in het vigerende streekplan voor
het gebied (Streekplan voor het Amsterdam-
Noordzeekanaalgebied, 1987) als cen
uitwerkingsprocedure ex artikel 4a, iid 8§ van de
Wet op de Ruimtelijke Ordening. De planperiode
van de uitwerking biift identiek aan de
planperiode van ret oorspronkelijke streckplan
(1987-1997).
De planning van deze {(Noordhollandse)
pianologische procedure is zodanig dat begin
19% het ontwerp-streekpianuitwerking
vooriopig vastgesteid wordt in Ge

w. Deze vitwerking is

outeerde

Staten en dat in de zomer van 1996 de defini

vaststelling plaatsvindt door Gedeputeerde
Staten, gehoord hebbende de Provinciale
Planologische Commissie, de Raad voor Milieu
en Water en de Statencommissie Ruimteiiike
Ordening,.

in de provincie Utrecht is de omleiding van de
N20: in het streekpian (1994) indicatief
aangegeven. Dat betekent dat hier
van het streekplan
gemaakt hoeven te worden. Om de omlieiding
van de N201 pianoiogisch mogeliik te maken zal
de provincie Utrecht een tracébesiuit nemen.

De Provinciale Planologische Commissie en de

geen

nerzieningen of uitwerkingen

Statencommissie Verkeer en Vervoer geven
advies alvorens Gedeputeerde Staten van
Utrecht aan Provinciale Staten voorstelien het
tracé voor het Utrechtse deel van de omleiding
vast te steilen. Het tracébesiuit zal eveneens in de
zomer van 1996 genomen worden, gelijktijdig
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met de definiticve vaststelling van de streekplan-
ui’:wcrxmg in de provincie Noord-Hoiland.

Naast de Noordhoilandse <t*c~";\'p§azmitwer}ung
en het Utrec vaarvoor ait MER
is opgesteld, dienen ook andere besiuiten

itse tracébesiuit,

genomen te worden in het kacer van de ruim-
teliike ordening {'voigbesiuiten’). Daarbi
niet, als definitief besioten worct tot een
omieiding, met name om de bestemmings-
plannen van de bet'okxc gemeenten De Ronde
Venen, Amstelveen, Uithoorn en Aaismeer. De

eventueic omleiding van de N201 is L_*,cvt reerd

“08’1
tR =

teny noorden van Uithoorn op Amsteiveen
grondgebied en ten noordoosten van Uithoorn
op het grondgebied van de gemeente De Ronde
Venen. Beide gemeenten zuilen hun bestem-
mingspiannen Landeiijk Gebied moeten aan-
passen. De gemeente Aalsmeer zal haar bestem-

mingsplan Landeliik Gebied moeten herzien

vanwegce de aansluiting van een omgeicide N201
op de Legmeer
tieve tracékeuze zal 0ok de gemeente Ulthoorn

X. Afhankelijk van de defini-

haar bestemmingspian Bedrijventerreinen
moeten herzien. Deze bestemmin
behoren niet tot dit MER.

Voordat met de daacwerkeliike o

ngsplannen

m QKA’“ o kan

worden begonn» > moeten er moge ont-

i

eigenings-procedures gevoerd worden ter
verkrifging van de grond waarover de omgeleide
N201 zal moeten lopen in het ¢
van Uithoorn en in de polder E ﬁ-c..r\.c Bediiking
der Miidrechtse Droogmakerij.

gebied ten noorden

3.2 Verdere procedure en pianning

In de door ge provincie Noord-Hollang gehan-
teerde planning gaan de streekplanuitwerking en
het MER gemmeniuk ter visie in mei 1996.
Daarvoor is het MER aanvaardbaar verklaard
door Gedeputeerde Staten van zowel
Noord-Holiand als Utrecht, Na advies van de
Statencommissie Ruimteiiixe Ordening zal de
streekplanuitwerking definitief worden
vastgesteid door Gedeputeerde Staten van
.\oom-Hoa nd, na verwerking van de
inspraakreacties en adviezen, waaronder het
toetsingsadvies van de Commissie voor de

milicu-cffectrapportage (Cmer)

Dit MER-N201-Uithoorn is het MER dat hoort bij
de besluitvorming over een eventuele omleiding



van de N201 ten noorden en noordoosten van
Cithoorn. Een eventucle omieiding van de N201
ten noorden van Aalsmeer is geen onderdeel van
het MER of van de daaropvolgende besluit-
vorming. De provincie Noord-Holmnd beraact
zich nog of het ruimteiijk besluit voor de
omleiding bij Aaismeer in het kader van de
integrale herziening van het streekpian voor het
zuidelijk deel van Noord-Holland genomen zal
worden danwel via cen afwijkingsprocedure
voor het vigerend streekplan voor het
Amsterdam- \OOI‘C./C'CK& aalgebied. Voor de
besluitvorming bij Aalsmeer dient een apart
MER te worden opgc.std 3

3.3 Eerder genomen besluiten,
vaststaand beleid

In deze paragraaf wordt cen samenvatting

1,1

gegeven van et bestaande vastgestelde beleid
op het gebied van milieu, ruimtelijke ordenmg,
waterhuishouding, natuur, landbouw, recreatie
en economie. De voliedige beschrijving is
opgenomen in het hoofdstuk "Vigerend beleid:
cerder s;cnomon besiuiten’ in het
Achtergrondrapport bij dit MER (hoofdstuk 4).
Het beleid wordt besproken voor zover dat van
toepassing Is op de voorgenomen activiteit. In de
beschrijving ervan is een indeling gemaakt op
vier niveaus: iandelijk, provinciaal, regionaal en
gemeentelijk. In paragraaf 3.4. wordt aange-
geven in hoeverre bestaand beleid beperkingen
oplegt aan de voorgenomen activiteit.

1 Rijksniveau

De doelsteilingen van het rijksbeleid zijin neer-
gelegd in diverse nota's die in onderlinge
samenhang zijn gcschru en. Het begrip duur-
zaamheid staat daarin centraai. Dat wordt uit-

gewerk! in cen aantai deeldogistellingen. Dat
ondermeer: het terugdringen van de (auto)-
mobpiliteit, schoncr,. iller en zuiniger (vracht)-
VEIVOer, een kwaEiteltsverbete‘.rmgv van het open-

daar vervao

1Ak aila 5
t, het dichter bijeen brengen van

wonen, wcrken, voorzieningen en recredren, het
tegengaan van versnippering van landschap
(instandhouding van landschappelijke openheid),
duurzame landbouw, bescherming van kwets-
bare natuur en landschappen, verbetering van
leefbaarheid en verhoging van de bereikbaarheid.
Het plangebied voor deze MER ligt geheel in het
Groene Hart. Ten aanzien van dit Groene Hart
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geldt een restrictiof woningbouwbeleid (tegen-
gaan van verstedeiijking in het open gebied en
intensivering 'op de ring’}, een beleid gericht op

versterking van de natuurfunctie en recreatieve

...O"Cu]}\ reden, op voorkoming van doorsniiding
an het landschap en op een duurzaam agrarisch
gebruik. Vritwel alic landelijke nota's spreken

zich uit tegen verdergaa

nde ve ‘-"bﬂzppﬁ,‘]";‘;‘.g van
het landschap en voor de instanchouding van de
voor het gebied karakteristicke landschappeliike
openheid. Uitgaande van de gebiedscategorieén
waarvoor het compensaticbeginsel zai worden

toegepast Kom:t een eventueie or
N201 hiervoor in az

mielding van de

amerking.

2 Provinciaal niveau
n de twee streckplannen die gelden voor het
ebied is sprake van een eventueie omleiding
van de N201
Amsterdam-Noordzeekanaalgebied (1

...4

’JQ

. Het betreft het Streekplan voor het
987) van
de provincie Noord-Holland en het Streekpian
Utrecht {1994).

Noord-Holland heeft aar streekplan aan-
gegeven dat een om'wd.nfv planologisch dient te
worden voorbereid door een streekpian-

ui twc"kuvr Utrecht nwff' een ommluue N201 al
indicatief op de streckplankaart staan.
Argumenten hiervoor ziin met name verbetering

van de ieefbaarheid in U
bereikbaarheid.

thoorn en van de

Verder gaat het beleid van beide provincies uit
van het rijksbeleid: tegengaan van versnippering,
instandhouden en beschermen van karak-
teristieke iandschappetl i'xe openheid, restrictief
woningbouwbeleid in het Groene Hart en ont-
wikkeling van duurzame landbouw in {grote
delen) van het gebied. In de nota 'Ontsnippering
provinciale ecoiogische hoofdstructuur door
aanpak van infrastructureic barritres' (1994) stelt
de prov%ncie Noord-Holland dat bij de aanieg

van nieuwe infrastructuur stancdaard uitgegaan
moc.t worden van mitigerende mac.t'cﬂue N
het zorgdragen voor compensatie zowe: binnen
de Provinciale Hoofdstructuur ajs daarou.ten

{de zogenoemde 'witte gebieden’). Hiervoor
dientin de ontwerpfase van de weg een apart

de
landschaps- en natuurplan opgesteid te worden.

3 Regionaal niveau

Het Regionaai Structuurpian van het Regionaal
Orgaan Amsterdam (ROA, 1993, conccp=-
voorontwerp) gaat met betrekking tot het
natuur- en landschapsbeleid uit van het



iandelijke Natuur Beieldspian {(NBP, 1990):
bescherming tegen versnippering en aantasting
van openheid door woningbouw of andere
stedelijke functies. Wel wordt de mogeliixheid
genoemd om dit standpunt op de lange termijn
te kunnen herzien. De omiciding van de N201 bit
Uithoorn en zo mogeiijk bij Aaismeer wordt met
name genoemd.

In het ontwerp Verkeers- en Vervoerplan van de
ROA is een omgeleide N201 ten noorden van
zowel Ulthoorn als Aalsmeer opgenomen al
2x1-strooksweg (als basisvariant) en als een
2x2-strooksweg ais doelsteliingenvariant (dat is
de variant waarin het meest vitgebreide maat-
regelenpakket is opgenomen om de doei-
stellingen van het verkeers- en vervoerbeleid

een

voor het jaar 2003 te halen).

4 Gemeentelijk niveau

De structuurvisies en/of de bestemmings-
piannen van de gemeenten Aalsmeer, De Ronde
Venen en Uithoorn gaan uit van cen omleiding
van ée N201. In principe gaat het dan om een
omieiding zowel ten noorden van Aaismeer als
ten noorden van Uithoorn. Ingevolge de uit-
spraak van de gemecenteraad van Amstelveen
(2 oktober 1983) s er geen pianologische reser-
vering voor de omleiding in het bestemmings-
pian opgenomen.

3.4 Conclusie vaststaand beleid

Lit de voorgaande beschriiving van het door
Rijk, provincies en gemeenten vastgesteld beleid
is duideiijk dat tamelijk eenstuidend is:
tegengaan van versnippering, instandhouding en
bescherming van de Karakteristicke landschap-
pelijke openheid, verbetering van de leefbaar-
heid en van de bereikbaarheid. Op provinciaal en
gemeentelijk niveau is de omleiding van de N203
nacrukkelijk in voorbereiding als één van de
projecten die ondanks een terughoudend beieid
op het gebied van uitbreiding van de infra-
structuur in de komende jaren moet worden
uitgevoerd.

Dit betekent dat als het voornemen wordt
uitgevoerd — de omleiding van de N201 door de
Bovenkerkerpolder en de polder de Eerste
Bedijking der Mijdrechtse Droogmakerij — het
bestaande beleid, op een 2antai bestemmings-
plannen na, nict hoeft te worden herzien. In geen
enkele beleidsnota wordt een dergelijke
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iding onmogeliik gemaakt. Daar waar een
omieiding van de N201 met name genoemd staat
is dit met de nodige omzichtigheid en voorzorg.
Het beleidsvoornemen om versnippering tegen
te gaan en de openheid van het landschap in
stand te houden staat op gespannen voet met een
eventuele omleiding van de N201 door de
Bovenikerkerpolder en met name door de polder
de Eerste Bedijking der Mijdrechtse Droog-
makeril, indien besioten wordt tot aanieg van
een omleiding dan komt het project in aan-
merking voor compensatie van natuurwaarden.
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Verkeer en vervoer

In dit hoofdstuk wordt een kort beeld geschetst van de bestaande en
toekomstige verkeers- en vervoerssituatie in het studiegebied. De
beschrijving is gebaseerd op de verkeersgegevens en berekeningen uit
ket Bijlagerapport, deel Verkeer en Vervoer. Een volledige beschrijving
staat in het Achtergrondrapport van dit MER.

Beide provincies hanteren het Ritksbeleid
volgens het SVV-11d als beleidskader. Dit
betekent dat de groei van de automobiliteitin
2010 landelijk gemiddeid beperkt moet blijven
tot 35% ten opzichte van 1986. Uit de Ruimtelijke
Verkenningen van de RPD (1994) biiikt dat in de
periode 1986-1993 de automobiliteit inmiddels
’4 %o gegroeid is.
Noord-Holland heeft het door het
¢ SVV-ii-beleid vertazid naar de
Noorévieu ac’ an de Randstad in het maat-
regelenpakiket INVERNOQ. Voigens het
INVERNQ-scenario dient de groei van de
automobikiteit beperkt te biijven tot 7()% om de
grotere groei in de rest van Nederland te com-
penseren.
In dit MER zulien daarom alie
DTOZNOSES VOOT

De provincie
Rijk voorgestan

berekeningen en
2010 voor beide scenario’s
worden gepresenteerd. Het verkeersmode! is
getoetst voor het iaar 1987,

4.t  Bestaande situatie
Op cen gemiddelde \N(‘l‘!.\’dc.ﬁ,’ in 1993 varicert het

totale aantal voertuigen op de N201 in Uithoorn
tussen circa 19.250 (wegvak Noorddammerweg-

Zijdelweg) en 24.50C (Van Ghentlaan-Amstethoek).

Vanaf de Legmeerdijk tot aan Amstethoek is de
capaciteit van de wegvakken onvoldoende voor
een goede verkeersafwikkeling (zie ook
hoofdstuk 7).

4.2 Autonome ontwikkeling:
SVV-il-scenario

De gemiddeice etmaalintensiteit 0p een werkdag
op de N201 in 2010 zai ten opzichte van de
huidige situatie {1993} met 23% toenemen.
De relatief kleinste groei vindt piaats op de weg-
vakken Legmecrdijk-Noorddammerweg en
Zijcelweg-Van Ghentlaan (15%); de sterkste groei
op het wegvak Noorddammerweg-Zijdelweg
(47%). Over het aigemeen is er duidelii; spn ke
van een Zwaar overbelaste situatie. Dit bl
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voora; uit p*ov 108¢S VOOT dC avondspits: een
stiiging t.o.v. 1987 van 52% in de drukste richting
(west-oost).

Uit de analyse van de kruispuntbelasting bi

- met uitzondering van de kruising

Hoofdweg/Enscheddéweg — de norm voor aan-
vaardbare wachttiiden wordt overschreden.

De analyse van de wegvakbelasting wiist uit dat
vrijwel alie wegvakiken een tekort 2aan capaciteit

zuilen hebben.

De autoreistijd in de avondspits vanuit Aalsmeer
Uithoorn naar Hilversum zal in 20310

verdubbelen (circa 35 minuten extra).

Naar Utrecht neemt de reistijd toe met 80%

(= circa 35 minuten extra). Voor de terugrichting

{oost-west) ge}dt dat de autoreistiid ongeveer

geliik bliift voor alle onderzochte relaties ten

opzichte van 1987.

Mede vanwege de verbeterde openbaar-vervoer-
condities (onder andere zijtak Zuid-Tangent)
neemt de reistiid van het openbaar vervoer af
naar zowet Hilversum ais naar Utrecht:
respectievelijk 18% (= 12 minuten minder) en
15% (= 12 minuten minder). [n de oost-west-
richting bedraagt de reistijdwinst 15% (vanuit
Hiiversum circa 14 m

circa 11 minuten).

rinuten er vanuit Utrecht

De verhouding tussen de reistijd per auto en met
het openbaar vervoer (VE-factor) voor ce heen-
richting vait duideiijk uit in het voordeel van het
openbaar vervoer. Dit heeft echter zowel te
maken met de verslechtering van de reis t id per
auto als met de verbetering van de reistiid per
openbaar vervoer. Voor de terugri tx,.g: sde
verhouding minder in het voordeel van het
openbaar vervoer.

4.3 Autonome ontwikkeling:
INVERNO-scenario

De autonome ontwikkeling voigens m.t
INVERNO-scenario geeft cenzel Ed beeld als het
SVV-ild-scenario. Door dit op de Noorcvlcuge
toegespitste beleidspakket ziin de tockomstige
verkeers-intensiteiten echter lager.

De gemiddelde etmaalintensiteit op de N201 in
2010 zal ten opzichte van de huidige situatie
(31993) met 10% toenemen. De relatief kleinste
groei vindt plaats op de wegvakken



Legmeerdijk-Noorddammerweg en Zijdelweg-
Van Ghentlaan (3%); de sterkste groei op het
wegvak Noorddammerweg-Zijdelweg (31%).
Ondanks de geringere toename vergeleken met
het SVV-lid-scenario biijft de verkeerssituatic
overbelast. Gemiddeld neemt de intensiteit in de
avondspits tussen 1987 en 2010 op de (drukste)
heenrichting (west-oost) toe met 40%. De maat-
gevende conflictbelasting voor kruispunten wordt
- met uitzondering van de kruising Hoofdweg/
Enschedéweg — overschreden. Uit de analyse van
de wegvakbelasting blijkt dat ook in &it scenario
op vrijwel alle wegvakken cen tekort aan
capaciteit zal bestaan,

Vergeleken met 1987 zal de autoreistijd in de
avondspits voor de heen- en drukste richting
(west-post) toenemen met 60 & 70 Y. Voor de
terugrichting (oost-west) blijft de autoreistijd
geliik voor alle onderzochte relaties gelijk.

Over de reistijd per openbaar vervoer en de
verhouding reistijd auto-openbaar vervoer (VF-
factor) volgens het INVERNO-scenario bestaat
op dit moment geen informatie. Vanwege de
verbeterde openbaar-vervoercondities (onder
andere zijtak Zuid-Tangent en het overige
flankerend beleid) mag verondersteld worden
dat de reistijd per-openbaar nog meer verbetert.
Daar staat tegenover dat de reistijd per auto iets
korter is volgens dit scenario. Bijgevolg zal de
verhouding tussen auto en openbaar vervoer niet
perse sterk in het voordeel van het openbaar
vervoer uitvallen.
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Bestaande toestand van het milieu
en autonome ontwikkeling

5.1 Inleiding

In deze MER bestaat de voorgenomen activiteit
uit het omieiden van de huidige N201 ten
noorden en noordoosten van Uithoorn. Voordat
daarvan de milieueffecten beschreven kunnen

worden (zie hoofdstuk 6} dient eerst een beschrij-

ving gemaakt te worden van de huidige,
bestaande toestand van het milieu. Vervolgens
wordt dan aangegeven weike ontwikkeling zou

plaatevinden a}s de voorgenomen activiteit niet

en het vastgesteide beieid van Rijk, provincies en
gemeenten wei uitgevoerd zou worden (de auto-

nome ONtwis

keling).

De beschriiving van zowei de beste dc toestand

als van dc au.to ome ontwikikeling vindt plaats

aan de hand van viif verschiliende ml: -

aspecten:
5 '

1 Landschap, archeologic en
cultuurhistorie,

2 Bodem en (grond)wa ter.

3 Flora, fauna en ecologie.

4 [.ucht, geluid en trillingen.
5 Veiligheid.

In het algemeen ziin in de beschriivingen het
studiegebied en het plangebied aangehouden
zoals die in de Startnotitie voor dit MER staan

omschreven. Dear waar cen nadrukkelijke

afwiiking nooc‘za.kc}:;x Is voor de beschr

zal dit vermeid worden.

De beschrijvingen zijn uitgevoerd op "ﬂsis van
literatuurstudie, veldonderzoek en mode
berekeningen. De voliedige en gedeta Il erde
beschrijvingen staan in het Achtergrondrapport
bii dit MER {de hoofdstukken 7-11). In dit
hoofdstuk staat cen samenvatting.

5.2 Landschap, archeologie en
cultuurhistorie

5.21 De bestaande toestand van het milieu
(landschap, archeologie en cultuur-
historie)

Het vertrekpunt in de beschriiving van de

bestaande toestand van landschap, archeologic

en cuituurhistorie is de ontstaansgeschiedenis
ven het landschap. Hi
gegeven in het historisch gegrocide occupatie-
patroon en het tandgebruik. Ook levert een
ultuurhistorische beschrijving informatie over

ermee wordt inzicht
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de ruimtelifke opbouw van een gebied. Daarna
volgt een beschrijving van de tegenwoordige
situatie.

Het studiegebied bestaat van oorsprong voor-

nameil ];\ uit \’LL“\“L‘QIC‘L« met \(SLI";.\"F()Z,‘.Q}".

{waaronder de Drecht en de Amstel).

Dit ~cvvcd was tot ongeveer e 1lde eeuw een
wildernis: mocrassig, onbewoond en ontoe-

gankeiijk. De Ronde Venen werden ontgonnen
vanaf cen centraal punt ter hoogte van Wiinis,
Al
punt uit. De dorpen Mijdrecht, Wilnis, Vinkeveen

P wWegen en vaarten kwamen op dit ¢centraie

en Waverveen ontstonden ais lintbebouwing aan

cen cirkeivormige kade. Percelen strekten zich
naar binnen en naar buiten uit tot aan de Kromme

Mijdrecht, in de loop van de tiid vormden de

omiiggende ontgonnen stukken land 00X een ruwe

cirkei, vandaar de noam De Ronde Venen
Ontginners staken de Amstel over en namen later
de Bovenkerker-, Thamer- en Uithoornse poider in
bezit. De ontginningen vonden piaats vanuit

:

difken, wagen of waterlopen. Haaxs hierop groef

men systemen van evenwij igc stoten, Zo ont-
stond een ordeiijk landschap met strookvormige

kavels in vaste maten. Er werden dboerderiien

"ob(m\\ d op de stroken langs de onﬂ'mﬂm sDASIs

Dit is tot op heden nog te zien in dijkdorpen zoals

Waverveen.

Minder stabiel dan de inrichting was het grond-

gebruik in het veengebied. in net begin werd er
<kerbouw bedreven, maar als gevolg van

inklinking en toenemende wateroveriast ging men

over tot veeteeit. Toen zelfs de veeteelt moet

werd, amdat het maaiveld enige meters was

gedaald, werd turfwinning de voornaamste

activiteit. Door deze turfwinning werd lang in
water omgezet,

Grote piassen zoals de Vinkeveense Plassen zijn
verveningsrestanten. De afgraving van turf
bracht echter een enorme landverwoesting,
teweeg. Agrarische bedriiven konden op de laag-
geiegen, waterrijke gronden niet meer functio
neren. Om kwalitatief hoogwaardig land terug te
winnen ging men daarna over tot het droog-
feggen van een groot aantal plassen. Zo ontstond
het nu zo bckcnce poiderlandschap.



De droogmareriien van de 16de vn 17de¢ ceuw

dienden voornameliik de landwinning. Later, in
cl

19¢e eeuw, wing 00K het veiligheidsaspect cen
rol spelen. Wind en golfsiag vormden een grote

pedreiging voor de omringende landen. Daaron

werd het toezicht up de vervening aangescherpt,
Het vericnen van baggerconcessies bracht do

verpiichting met zich mec om de door vervening

ror

ontstane plassen droog te leggen. Er werd echter
weinig aandacht besteed aan de kwaliteit van de
droogiegaing. Geringe waterberging zorgde voor

een gebrekkige waterbeheersing, Wateroveriast

zorgde ervoor dat akkers snei moesten worden
. Erwerden geen land

Shuizen

a

omgezet in grasla

gebouwd, alieen de voor de agrarische bed

voering noodzakeidjke gebouwen.

Met uitzondering van de Aalsmeerse Stommeer-

en Hornmeerpotder (i7de ecuw) ende

Bovenkerkerpoider {18de ceuw) dateren de

inpolderingen in ket studiegebied allemaal uit de

19¢e ceuw.
Deze droogmaxerijen hebben de ontwikkeling
van de tuinbouwbedriiven gestimuleerd

Verbeterde transpc )*trmwd ikheden hebben voor

breiding van

cen verdere i

de bloemkwekerijen
agezorad. Door deze ontwikkelingen werd de

structuur van de uudc Kern van Aalsmeer radi-
caal veranderd. Het

vormige Kem, waar

X~

iintdorp werd een bic

et oudie contrum excen-

trische gelegen was. L’i‘;: maakxte een

vergelijkbare ontwikkeiing door: grote groel in
de laatste 30 jaar. Deze groel was aanvan
geconcentreerd langs de huidige N201. Door de
uitbreidingen ligt Uithoorn nu gedeclteliik in de
Thamerpolder, gedeeitelijk in de Noorder
Legmeerpoider en de Uithoornse polder. Hier-
door kwam de N207 door het ':‘.u:mge stads-

centrum te liggen met aile probiemen van dien.
Deze uitbreidingen van Aalsmeer en Uithoorn
hebben geleid tot een structuur en een ruim-

zeli k(_‘ ODbO"\A« die V\an,(" relatie meer heeft met
destructunr van het 0or m-p onk

Een andere situatie doet zich voor in het gebied
van e Ronde Venen. Ve:ve} jkt men een kaart

s Tam A onlhae
CIURE .cu.ﬂo\.n(;-,/.

van 1992 met kearten van ?9::& en zelfs van 1570,
dan valt het op hoeveel van de landschapsvorm,
indeling en aanwezige patronen constant is
gebleven. Zichtbaar ',.,n nog steeds de cirkei-

v )”ﬂ"l"c ()D/C"{ met de kernen aan de binne mring

en de wegen on wa ter! ropen dlC vanuit een
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centraal punt in de poider Groot Mijdrecht de

radiale richtingen voigen. Ook

n de verkave-
mg.spa.t*'oncn van de 19de eceuwse droog-
n nog steeds herkenbaar met hun rela-

Heve open held en ver 5‘%6 de p() derbebouw 11".'~_7,.

or echber wei veranderd:
in de toop der tid is vee bouw

omgez ek,

Het'? D(’OC“J"C“‘TL{ s

and in grasland
grasiand in water. Door de

groei ven V .“odx, en in mindere mate va

Wiinis en V1 keveen, is de openheid van de

X verkleind,
Tot nu toe zin geen archeologische vindplaatsen
geconstateerd. Noch voor het Noordh o]xg... se,
noch voor het Utrechitse deel van het studie-
gcbied. Dit zou

polder aan de binnenring aanzien

verband xunnen houden met het
2t dat dit gomcc 20 waterriik is en s geweest.
Dat betekent dat de eventu

ie o.:“'-‘.oo;og:schc
resten die ter plekke aanwezig ware
e Mogoa
voor verder archeologisch onderzoek zijin de

kreekruggoen ui

1 Ver-

teerd (verrot) interessante geaicden

hoioceen omdat het hier om
veel drogere gubieden gaat.

De ruimd

door de mozamkachuge ontwikkeling van

lifke hoofdstructuur wordt gevormd

Contrast: stedeiijk/iandeliik

. e
N QN SIS,

Hofder de Berste Bediizing.



Aaismeer-Uithoorn-Amstelveen en het rader-
vormige, landeliike gebied dat vanuit De Ronde
Venen naar De Ronde Hoep en de Bovenkerker-
poider uitwaalert. Twee sterk contrasterende en
aan de Amstel grenzende gebleden. Deve gebieden
zijn tevens ingekaderd door het grootstedeiijk
gebied van Amsterdam, Schiphol en Hoofddorp
en door de Rijkswegen A4, AY en A2.

Een weg heeft in het algemeen, door het {ineaire
Karakter, een structurerende werking op de
omgeving. Daardoor ontstaat cen referentiekader
voor de bebouwde en onbebouwde ruimtien, die
door het tracé aangesneden worden. Een weg

biedt een verbinding tussen verschiliende, ver-
afgelegen punten, maar Kan 0ok een ruimtel

e

j
cenheid doorsnijden en een onoverkomelijke

barritre vormen tussen aangrenzende gebieden.
Een weg maakt iandschappen beleefbaar en
toegankelilk, maar het Kan 00k zijn dat de ruimte
versnipperd wordt. Als zodanig heeft con weg
rowel een positieve als negati

eve invioed op de
omgeving,

De N207 ligt op maaivelédhoogte met wegbeplan-
ting meestal aan één kant, enkele traiecten langs
Aaismeer en Uithoorn uitgezonderd. De weg

vertoont een licht slingerende ljn in zuidoostelijke

richting. Dit komt Goor de landschappelijke
onderiegger (de oorspronkeiijke structuur van
hetiandschap) en door de ligging van de kernen
Aalsmeer, Uithoorn, Miidrecht en Vinkeveen ten
opzichte van elkaar. Paralicl aan sommige delen
van de N201 loopt het voormalig goederenspoor
dat vroeger liep vanaf Hilversum via Mijdrecht
naar Uithoorn en Aalsmeer en Hoofddorp.

Bij de kruisingen met de Ringvaart en de Amstel
ioopt de weg over lage beweegbare bruggen.
Deze bruggen zijn markante punten omdat zij de
overgang van het ene iandschapstype naar het
andere waarneembaar maakten (bijvoorbeeld,
droogmakerij/ringvaart/veenplassen). Ook
vormden deze bruggen een overgang van
iandelijk naar steceiijk gebied.

Vanaf de A4 tot aan Amstelhock dient de weg als
geleding voor de verstedelijking. Hij loopt langs
cen vrijwei continue wand van bebouwing,
stedelijke groen en kassen. Siechts een kort stuk
tussen de Legmeerdijk en de Poelweg heeft aan
weerszijden uitzicht op open velden. Het scheelt

1

weinig of Aaismeer en Uithoorn ziin aan elkaar

en langs de N207 vastgegroeid. Tege!

kertiid
vormt dezelfde weg dan cen aanzienlijke barriere
binnen de kernen.
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Mii aroc.‘.\c Droogmakeril. Deze poider bestaat

e “nter uit twee aparie ruimteliike eenheden,
begrensd door ven paar dijken van cultuur-
historische waarde zoals de Veldweg en de kade
aan de Amstel. Deze tweedeiing is voorai
merkbaar aan het waterioop- en kaveipatroon,
dat haaks op de weg in visgraatvorm is aan-
gelegd. Op sommige gedeetten zijn restanten van
voormalige kreekruggen zichtbaar.

De N201 heeft de verstedelijking van het gebied

ten westen van de Amstel sterk b

evorderd. De
ordenende ro; van de weg is echter beperkt
tivoorbeeid
Aaismeer en het bithehorende kassenareaal blijft
K noordoost/zuidwoest. De weg heeft
Aalsmeer ais b

gebleven, De oriéntatic van

nadrukke!
ZowWe!

Lithoorn cerder een
doorsnijdende dan cen structurerende
DIt effect wordt versterk: Goor de zware

werking,

verkeersbelasting die de weg ondervindt, Het

stuk weg tussen Aalsmeer en Uithoorn stamt uit

de jaren veertig. Een van de dwarswegen van de
Noorder Legmeerpolder heeft als basis gediend.
Maar het tracé xomt over als een vrij actonoom
t fandschap. Tot eind

het hele tracé uit

gegeven in een vcrs‘f:ec

jaren zestig beston
ZM -Tiistrook. inmi da.c is is Aalsmeer het hart van
cen agribusinesscompiex geworden en Schiphol

grocit uit tot mainport. Plaatsciiik is de weg tot

2x2- en 2x3-rijstroken {ter hoogte van de Ag)
verbreed. in De Ronde Venen is het huidige tracé
an de N207 nog in overeenstemming met oude

mdw happelijke

5.2.2 De autonome ontwikkeling
{landschap, archeologie en
cultuurhistorie)

Voor het landschap, zowei stedelijk ais landelijk,

betekent de beschrijving van de autonome ont-

wikkeling in eerste instantic aandacht voor de

e kwaliteit zoals die door het Rijk is

schreven in de VINEX (Vierde Nota
I iimtelitke Ordening E;x;ra, 1992). Het beleid

van de ruimte cat d;t aelct: tot cen duurzame

fysieke omgeving en een duurzame samenieving,.

¥

Uitwerkingen van dit b(‘iC‘.G 0p provinciale en
n

gemeenteiijke schaai sluiten zich nadrukxetiik bi

it beleidsvoornemen aan.
Het verieggen van de N201 treft het Utrechts-
Hollands veenweidegebied. Dit gebied is onder-

~

deel van het Groene Hart. In de beide huidige
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vigerende ;amv'ﬁc s‘;rec\pl nnen staat
andscha

srorische kenn (?i\’\‘ﬂ, evenals de gueau‘ﬁs-

centraai dat de | ppeliike en cultuur-

bufferfunctic van deze open ruimten, gehand-
het nicuwe ontwerp-streekpian van de provincie

Utrecht. Het landschapsbe

iiven. Dit voornemen is overgenomen in

id van beide
1

kening met een

provincies houdt echter ai re
omleiding van de N201. Bi
infrastructuur legt Noord-H

leg van de nicuwe

oiland de nadruk op
bundeling met bestaande infrastructuur en
inpassing in nataur en jandschap. De provin cio
U
die omvangrijke ruimtelijke consequenties met
zich meebrengt. De provincie Utrecht stelt dat,
bi onverm van nate

frecht beschouwt de umimun‘;g' Is een activit

iideik verlies - en land-
atie "c‘vodo“ dient te

worden. De Bovenkerkerpolder maakt deei ui

schapswaarden, compensa

van de ecoiogische verdindingszone /»\nmw;la:.d—
Spaarnwoude. De poider wordt beschouwd als

£

grasland en er wordt gestreefd naar het stimu-

feren van weidenatuur. Binnen deze hoofd-
functic denkt men aan het aanleggen van
moeraszones op de grens tussen stad ¢
Een van deze 'mocrasverbindingen’ hangt samen
met de nicuw aan te leggen N2C1.

De Ronde Venen hebden een ecologische en
ruimtelijke relatie met de Nieuwkoopse Plassen.
De provincie Utrecht steit in haar beleidspian
{ondersteund door de
visie van Natuarmonumenten) veenmocr.
ontwikkelen in de polders Groot Miidrecht en
Wilnis-Veidziide. Tegen de Kromme Mijdrecht
aan wii men een verbrece houtkade aanleggen.

Natuur en Landschap voor

assen te

Tegen de Amstel heeft men een zone van rict- en
mocrasvegetatic gedacht. Tevens biedt deze
strook in de visie van de provincie Utrecht een
ecologische verbinding voor het westeliik deel
van De Ronde Venen. De polder de Eerste
Bedijking biijft een belangrijke functie voor de
landbouw (grasiand) houden, maar de strook
langs de Amstelkade wordt natuur. Voorbi;
Mijdrecht en ten noorden van de N201 is een
ZONC VOOT bosontwikkeii

f 2

34 gcreso.rveerd.

fen aanzi

an de stedGeiijke ontwikkel

V
voorzien de be treekpiannen in een beperkte
uitbreiding van de kernen voor eigen behoefte.
De Meerlanden hebden

1.

¢ selectieve benutting
voidoende capaciteit tot het jaar 2000. Een forse
uitbreiding van kassen rond Aalsmeer is
mogelijk. De Structuurvisie van Noord-Hoiland
pleit voor het ontwikkelen van een agribusiness-

compiex dat functioneert in cen stedelijke




omgeving. Het streekplan Utrecht {1994) iaat een
beperkte stedel
restcapaciteit) om zo de taak van regionaie

ifke ontwikkeling toe {(benutting

opvang te kunnen vervuilen. Voor de kernen
Amsteihoek en Vinkeveen is geen verdere uit-
breiding opgenomen. Uitbreiding van het
bedrijventersein bij Mijdrech? (tussen de 18-28 ha)
dient in samenhang met de omieiding van de
N201 bezien te worden. Bedriiven met extensieve
arbeid kriigen de voorkeur.

Bij nieuwe uitbreidingen in de woon- en werk-
gel

houdt men 2l rekening met cen omleiding van de

eden ven Aalsmeer, Uithoorn en Miidrecht

N203. De wegomieg biedt ook Kansen voor cen
{(bescheiden) aanpak van het stedelijke groen.
Azlsmeer en Uithoorn zoeken deide cen groene
jeidraad om het (tot nu toe doorsneden) stads-

dorpsgebied meer samenhang te geven,

5.3 Bodem en {grond)water

5.3.1 De bestaande toestand van het milieu
(bodem en {grond}water)

Op grond van de ontstaansgeschiedenis van het

gebicd kan het studiegebied in twee fysisch-

geografische regio’s worden verdeeid:

¥

zeekleigebied (Noorder Legmeer- en

Thamerpoider, westeliix deel Bovenkerkerpolder,
Eerste en Tweede Bedijking, polder Groot
Mijdrecht) en veengebied (Uithoornse poider,

oosteiiix deel Bovenkerkerpolder, ocverlanden

Amstel). Speciaai hierbij ziin de Eersic en
Tweede Bedijking en de polder Groot Mijdrecht,
waar de zeekiel in de loop der tjd eerst bedekt
geraakt is met veen, Dit veen werd ontgonnen,
waarna de ontveningen werden drooggema
Het oude zeekicilandschap, met de ruggen van
de voormalige getijdekreken kwam hierdoor

N,

weer aan het opperviak te liggen. In de polder de
Eerste Bedijking liggen nog 7.300 meter aan gave
restanten,

De bovenste bodemlaag (holocene afzetting)
varieert in cikte van 6,5 meter in het westen ot

4 meter in het oosten van het studiegebied en
bestaat uit afwissciend kiei en veen met soms ecn
laagje zand. Deze laag vormt het afdekkend
pakket met een relatief lage doorlatendheid en
met een overwegend verticaal gerichte stroming.
Daaronder ligt het eerste watervoerend pakket
met overwegend horizontale stroming. Ten
zuiden van de lijn Aaismeer-Uithoorn-Mijdrecht-
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Vinkeveen gt op een diepte tussen de

40 en 50 meter beneden NAT een slecht water-
dooriatende kleliaag die de scheiding vorms
ssen het cerste on het tweede watervoerende

s

ket. Ten noorden van deze iin ontbreekt deze

az, zodat hicr sprake is van één watervocrend

puA&'u
De hyvdrologische basis iigt op cen diepte van
175 meter -NAP. In het eerste watervoerend

nak
pas

van de poider Groot Mijdrecht.

xet stroomt het grondwater in de richting

o'

Infiitratic vindt plaats in de Uithoornse poider,
de Kromme Mijdrecht en de bovenianden langs
net Amstel-Drechikanaal,

polders treedt kwei op. De stand van het ondicpe

In de meeste overige

grondwater in het studicgebied komt vrijwel
overcen met de hoogte van de waterstand in de
wateriopen en wordt dus vooral bepaaid door de
gehandhaafde polderpeilen. Het chioridegehalte
van het grondwater in het bovenste water-

voerende pakket neemt toe in de richting van de
polder Groot Mijdrecht: in de Ulthoomse poider

ik deei van de Noorder Legmeer-

en het westeld

f

en Thamerpoider ligt het geha

beneden de
200 mg/t, in de Eerste Bedijking der Miidrechtse
Droogmakerii neemt het gehalte toe van 500 tot
2.600 mg/l en in de poider Groot Mijdrecht jigt

et tussen de 2.000 en 53000 mg /L

Voigens het register grondwateronitrekkingen

e

Noord-Helland vindt er nog één industy

ontirekking plaats in het Noordhollandse deci

!/ el

van het studiegebied (Cindu, circa 73.000 m* per

{
aar op cen diepte tussen de 18 en 20 meter. Dit
heeft tevens een saneringsfunctie). Op Utrechts

[}

grondgebied iigt een onttrekkingslocati

=3 =y A

Miidrecitt (Johnson Wax Europiant, 570.000 m7,
diepte 25 tot 0 meter -NAP).

Het studiegebied maakt deel uit van de boezem
Amsteiland-West. Deze boezem besteat uit de
Amstel en het Amsterdam-Rijnkanaal en ver-
bindingen hiertussen {onder andere de Oude
Waver), Het is een zeer compiex systeem waar-
van de waterbeweging grotendeels bepaald
wordt door spul 0p et Noordzeekanaal, het
gevoerde regime op het Amsterdam-Riinkanaal
e wiss

en iwerking met de boezem van de stad

Amsterdam. Het peil wordt zo goed als mogelijk
genandhaafd op 0,40 -NAP. De stroming in het
doczemstel

t wisselt door hetjaar heen van
richting. In de winter is de stroming in de Amstel
noordwaarts gericht, terwill in de zomer sprake



kan zin van cen stagnante situaiie of zeifs een
stroming in zuldwaartse richting,. In de diep-
rtoilige water dat
afkomstig is van regen on kwel uitgesiagen op de
boezem. Door het optreden van

geiegen polders wordt het ove

een sterxe

wegriiging naar deze diepe polders, moet in de
hoger gelegen poiders juist water vanuit de
boezem worden ingelaten.

De waterkwaiiteit van de boezem van
Amsteliand-West wordt in de zomer vooral
bepaald door grote hoeveeiheden brak, zuurstof-
arm en ammoniumrijk uitsiagwater uit de diep-
geiegen poider Groot Mildrecht. Via het gemaal
Groot Miidrecht komt dit kwelwater in de Qude
Waver terecht. Daarnaast hebben effiuent-
lozingen cen nadelig effect op de waterkwaliteit,
Binnen het st ,ai egebied lozen zowel de Riooi-
tallatic (RWZD) van Uithoorn
als van MA;drccn’. op het Amstel-Drechtkanaal.

waterzuiver .I‘.

Het gitsiagwater zorgt ervoor dat het chloride-
gehalte in het Amstel-Drecht

anaal in de zomer
hoger is dan in de winter. Doordat het
water uit de boezem zomers .:wc iaten wordt in

cen stuk

hoger gelegen polders heeft dit weer effect op de

waliteit ter plaatse. Tit metingen door het
Zuiveringschap A-'ns*c?- en Gooiland en ¢
provincies Noord-Holland en Utrecht bli j t Gat
geen van de wateren binnen het studiegebied
tofnormen
behorend bij de algemene milicukwaliteit. n de
Noorder Legmeer- en Thamerpoider is het water
verontreinigd met bus’:rigm:‘;gbm‘daczcn.

faat- en stiks

=12

voidoet aan de fos

De directe omgeving van de huidige N2(1 zal in

de ioop der tid verontreinigd zijn geraakt met

zware metaien, PAK'sen T

s

rineraie olién als
gevolg van uitstoot door het gemotoriseerd
wegverkeer. De verspreiding vindt plaats via de
atmosfeer (gasvormive alsmede droge en natte
verwaaiing van deeitjes, meestal gevoigd door
depositie) en via afstromend hemelwater
(run-off). De verontreiniging is het grootst in de
cerste 3 meter vanaf de weg. Exacte gehaltes van
verontreinigingen in de bodem ter plaatse zijn
niet bekend maar uit voorspeliende bereke-
ningen voor sneiwegen biijkt onder andere dat
de A-waarde (achtergrondswaarde) uit de
Leicraad Bodembescherming voor wat betreft de
metaien cadmium, j00d en zink binnen enkele
jaren wordt overschreden en de B-waarde
(signaleringswaarde) binnen 30-30 jaar.

Binnen het plangebied liggen 34 bodemveront-

reinigingsiocaties. De meeste ziin verontreinigd
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combinatie van Zware metaien, poiy-
cvciische koolwaterstofien en minerale olién
Daarnaast kan

meteen

er in de veengebieden sprake Zi}'n
van diffuse verontreiniging met zware metalen
als gevolg van het opbrengen van bagger en
het verleden (de zogenaamde
toemaakdekken).

Speciale aandacht vraagt de vervailing als

stadsvuil in

ndustridie activiteiten van de
Cindu in Uithoorn. De oodm‘ en het grondwater
van net Cinduterrein is ernstig verontreinigd met
ondermeer polveyciische aromauscnc koolwater-
stoffen (PAK'S), ‘ gechloreerde koolwaterstoffen
en zware metalen, In 1990 is het vervuiide ferrein
sieerd om e voorkomen dat de
igingen zich via het grondwater
kunnen verspreiden.

gevolg van deir

hrydrologisch geis

verontrein
Buiten het gelsoleerde
terrein xomen echter 00k nog verontreinigingen
voor. Van belang voor dit MER is het wetland
tussen de Thameringsloot en de Amsteidijk-
noord. Het tracé van omlieidingsvariant C loopt
nier dwars doorheen. De bovenste grond%aag is
matig tot sterk verontreinigd met PAK's ¢
zware metaten. In de diepere Jagen en in het
grondwater 7x;n echier geen vVeronty
aangetroff

cinigingen

n. Als gevolg van industriéle lozingen
is de baggerspecie van het Amstel-Drechtkanaal
raject tussen de Mennonietenbuurt en
\u' aan de Am
polycyclische aromatische koolwaterstoffen
Py AK's) en plaatselijk met iood. Do gehaites zijn
iermate hoog dat het siib voigens de Wet

stoj ernstig verontreinigd met
£ ¢

Q

b

chemische afvalstoffen beschouwd moet worden

ais chemisch afval. Naar verwachting zal er circa
ry

130.000 m- baggerspecie gesaneerd moeten worden.

Wi g}
n het plange
plang

encerd coor 22 verschiliende instanties.

ebied loopt cen aantal leidingen

rye =

5.3.2 De autonome ontwikkeling
(bodem en (grondjwater)

De autonome ontwikkeling voor de aspecten
bodem en {grond)water wordt voor cen groot
deel bepaald door u i

n provinciaie milieu- en waterhuishoudkundig
beieid dat gericht is op verbetering van de
kwaliteit van het milicu. Op nationaal niveau

zijo doelsteilingen (recent) "c‘or muleerd in het
Tweede Nationaai Milicubeleidsplan. Met
betrexking tot de effecten van autoverkeer op
bodem en (grond)water is vooral de beperking
van de uitstoot van verzurende stoffen (NOy) en
Rooiwaterstoffen van belang, Vergeleken met het

itvoering van het land




jaar 1986 dient in het jaar 2010 de uitstoot van
deze stoffen door het verkeer met 75% te zijn
verminderd, Ondanks de toepassing van schone
teciinoiogic zulien de concentraties verontrei-
nigende stoffen in de wegberm door accumulatic
toenemen.

Mede op grond van de, in aardkundig opzicht,
waardevolic kreekruggen heeft de provincie
Ctrecht in haar Milieubeleidsplan 1993-1997 het
grootste deel van de Eerste Bedijking aan-
gewezen als bodembeschermingsgebied

Keert 5./ Bodembeschermingsgebieden

(kaart 5.3). In het ontwerp Intentieprogramma
Bodembeschermingsgebieden van de provincie
Noord-Holland staan de niet verveende boven-
landen van de Ulthoornse poider en het vosteliix
deei van de Bovenkerkerpoider als zodanig
aangemerkt. Volgens de Wet op de bodem-
bescherming (1986) behoeven bodembescher-
mingsgebicden extra bescherming vanwege ha
waardevolic bodem en/of vanwege de aanwezig-
heid van waardevolle Jandschapsciementen die
primair bepaald ziin door de bodem.

VERKLARING :

BCDEMBESCHERMINGSGES] EDEN

Bron: Dienst Millev en Woter, Prov. Noord-Holignd {1994}
Dienst Milievw en Woler, Prov. Utrecht {1983)

MER-N20I Hoofdrepport
EENEEREEEEREEREEEEREEREE



Het waterbeleid s erop g

ol -

ericht ont voor het jaar
2000 de normen behorend bij de algemene
milleukwaliteit te bereiken. Ditis het minimale
kwaliteitsniveaw waaraan wateren moeten
voidoen om in ccologisch opzicht te kunnen
functioneren. Afhankeii
functie kunnen nog aanvuilende ecisen gesteld

X van de toegekende

i

worden. De waterhuishoudingplannen van de
provincies Utrecht en Noord-Hoiland kennen
aan het opperviaktewater van het grootste deel
van het studiegebied de hoofdfunctie iandbouw
toe. Alleen de poider Bloktand heeft de hoofd-
functic natuur. De Bovenkerker-, Uithoornse
poider en de noordeliik van de provinciale weg
€
De Eerste Bediiking en Groot Mijdrecht hebben
naast de hoofdfunctie landbouw de nevenfunctie
natuur. Voor de waterkwaliteitsheheerder

betekent dit dat dein

N201 (huidig tracé) geiegen delen van de poiders

spanningen primair gericht
dienen te zijn op de eisen die horen bij de hoofd-
functie landbouw. Maar, waar mogelijk, dient de
beheerder ook recht te doen aan de belangen van
de natuur, Het Amstel-Drechikanaal (Amstel)
heeft als hoofdfunctic landbouw en als neven-
functie vaarwater.

In het studiegebied vindt geen ontirekkin

a5

plaats van grondwater ten behoeve van de
drinkwatervoorziening. Er iiggen dan
ook geen grondwaterbeschermings-

§ g £

gebieden in.

Biizondere aandacat verdient het
Stimuieringsproject Xerngebied De

Venen {Strategisch Groen-proiect, VINEX).
Het doel van het project is het tot stand
brengen van een kerngebied voor
ontwikkeling van natuur en recreatie. Het is
mogelijk dat de uitvoering ervan ook
invioed zal hebben op de waterhuishouding
van de poider De Eerste Bedijking. Over de
omvang van deze effecten is echter op dit

moment geen uitspraak te doen omdat de
pianontwikkeiing zich nog in het stadivm van
‘programma van eisen’ bevindt,

Ondanks schonere motoren en het gebruik van
schonere brandstof zal de concentratie veront-
reinigende stoffen in de wegberm stijgen door
accumulatie. Op het gebied van de bodem-
sanering heeft, voigens informatie van de
dienst Milieu en Water van de provincic

Noord-Hoiland, de sanering van de ernstig
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verontreinigde baggerspecie in het Amstei-
Drechtkanazal hoge prioriteit. De sanering van de
bovenste grondlaag van het weila

nd tussen de
Thameringsioot en de Amsteidiik-noord is
minder urgent omdat de kans op verspreiding

gering wordt geacht.

5.4 Flora, fauna en ecoiogie

5.4.1 De bestaande toestand van het milieu
(flora, fauna en ecologie)

De polders de Eerste Bedijking, de Kromme
Miidrecht en het zuidelijk deel van de Boven-
kerkerpolder herbergen cen groot opperviak aan
waardevolie water- en oevervegetatics. Een

Karakteristicke planti

y deze vegetaties is de

Waterscheeriing. De grasiandvegetaties van de

weilanden zijn soortenarm en behoren tot de

zeer aigemeen in Nederiand voorkomende
grasiandtypen. Slechts lokaal zijn er enkeie
inferessante grasiandtypen.

Min of meer natuurii

ke vegetaties Komen in het
akkerbouwgebdied niet of
nauweiiiks voor.
in het Zijdelmeergebied
komen ecn aantal

bijzondere en
waardevoiie
vegetatietyoen
VOO,
et gaat hier om
natte, schraie gras-

aid

ianden en een veen-
mosrietiancé. In

Nederiand #ii
zinder aigemene
tot zeldzame
milieutypen.

O» het voormalig
spoorwegiracé
komt cen

P in‘terefsant en

waardevo!
vegetatictype voor.
et vegetatiepatroon is

f gevaricerd en geeft aan dat er

clarme omstandigheden

(7 bestaan. Dit is cen bedreigd

o VOGS

milieutype in Nederiand.

Walersciweeriing (broi: Wilide plaiden in Noerd-Hollaud



Door de aanwezigheid van concentraties weide-
vogels is de broedvogelbevolking van met name
de poiders de Eerste Bedijking en de Tweede
Bedijking waardevoel. De aanwezigheid van grote
concentraties Grutto's in de polder de Eerste

Kieodt,

Bedijking is van nationale en internationale
betekenis. Van de Westeuropese populatie van
deze soort broedt 75% in Nederland. De afge-
lopen decennia is de Nederlandse populatie
onder druk komen te staan. Naar schatting is het
aantal broedparen in Nederland gedaald van
120.000 naar 80.000 of mogelijk zelfs nog minder.
Grutto, Tureluur en de zeldzaam voorkomende
Zomertaling zijn ‘rode ljst"-soorten. De
poldersloten herbergen aigemeen in Nederland
voorkomende broedvogels. De broedvogei-
bevolking van het Zijdelmeergebied is
gevarieerd en vertoont de Kenmerken van een
gebied met een hoge natuurlijke kwaliteit, De
broedvogelbevolking van de overige milieus
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{Amstel-Drechtkanaal en omringende akkers) is
arm aan soorten en individuen. Het zijn aige-
meen in Nederiand voorkomende soorten.
Voor zover bekend zijn de polder de Eerste
Bedijking en de Uithoornse polder van enig
belang voor overwinterende en pleisterende
vogels. Polder de Kromme Mijdrecht is van
belang voor fouragerende Lepelaars. Dit is een
kwetsbare soort. Nederiand heeft voor deze
soort, internationaal bezien, cen specifieke
verantwoordelijkheid.

In het studiegebied komt de te verwachten
zoogdierbevolking van het cultuurland voor.
Hieronder bevinden zich de min of meer alge-
meen in Nederland voorkomende soorten.
Uithoorn en omgeving en met name het Amstel-
Drechtkanaal herbergt een gevarieerde vicermuis-
bevolking. Volgens de Natuurbeschermingswet
worden alle vieermuizen gerekend tot de
beschermde diersoorten. In de nabijheid van het
studiegebied (Botshol/Vinkeveensche Plassen)
komen mogelijk nog enkele andere zeldzame
zoogdiersoorten voor die gebonden ziin aan
natte milicus. Dit gebied biedt ook potenties als
leefgebied voor de Otter.

De amfibieén die in het studie-/plangebied
voorkomen zijn algemeen en in Nederland
onbedreigd. De Rugstreeppad is van de aan-
wezige soorten de enige beschermde (volgens de
Conventie van Bern). De visfauna in het gebied
wordt sterk befnvioed door uitzettingen van een
aantal vissoorten. De niet-uitgezette visfauna
bestaat uit elgemeen in Nederland voorkomende
soorten, Hieronder bevinden zich een aantal
soorten die bedreigd worden op Europese schaal.
Op Rijksniveau is er beleidsaandacht voor de
Kleine modderkruiper.

Op het gebied van insekten en andere onge-
wervelde diersoorten is het studie-/plangebied
arm aan soorten sprinkhanen, libellen en dag-
vlinders. De soorten komen algemeen in
Nederland voor. Bedreigde en/of zeldzame
soorten ontbreken. De enige uitzondering hierop
is de bedreigde libelsoort de Vroege glazen-
maker., Deze zeldzame soort is karakteristiek
voor laagveengebieden. Populaties van deze
soort zijn van (inter)nationale betekenis.

5.4.2 De autonome ontwikkeling

(flora, fauna en ecologie)
De natuurwaarden van het studiegebied zijn
hoog voor wat betreft de weidevogels en de



water- en oevervegetaties van de sioten in het
cultuurgrasiand. Met name de hoge dichtheden
aan Grutto's ziin van nationale en internationale
betekenis. Voor de overige aspecten 'scoort’ het

onderzoeksgebied aan actuele betekenis relatief
matig. Ten aanzien van de ontwikkeling in de
tockomst is de verwachting dat deze natuur-
waarcden minimaal geliik biiiv

Voor wat betreft
de achtergre

t

de natunriijke potenties tegen
ond van he* vastgesteide beieid
de perspectieven gunstig. Grote delen van de

graslandgebieden, inc;usw;‘ ge natte milieus
binnen het studiegebied,

waiten C...‘*QLL“ VOorm

van natuurontwikkeli ng ond ergaan.

Een hoge natuuriijkheidsgraad valt te ver-
wachten voor de ‘natte as” Kromme Miidrecht-

Amstel-Drechtkanaal in de vorm van veen-
moerassen, schraal mrwéczz en wateren. De

natuurlijke functie van het Zi

mecergebied zal
worden versterkt.

5.5 Lucht, geluid en trillingen

De bestaande toestand en autonome
ontwikkeling van het milieu (Iucht}
basis van het it te voeren beleid, zal de
stoot van luchiverontreinigende stoffen |
iaar 2010 voor bijna alle stoffen
L' tgaande van het SVV-[i-scenario da
totale jaaremissies voor NOy met 32% ten
opzichte van de waarde in 1993. Qok de emiss
a0 CQ, SO», be
zuilen met £0-60% dalen. Sinds de invoering van
ce katalysator in 1986 en het daarvoor nood-
zakelifke gebruik van loodvriie benzine (lood
verporzaakt onherstelbare schade aan een

5.5.2

Sl
g cdaaid

en de

\r

cen, aérosoien, benz{a)pyreen

Xatalysator), is de emissie van iood drastisch
gedaald. in 261C zal het hele wagenpark van
loodvrije brandstof gebruik maken, waardoor de
loodemissie tot nul zal zijn gereduceerd.

Ten opzichte van de andere compone
de emissie van CO» beperkt (4%).

wien daalt

NV ITDRAIN
VU.'*_’,&‘I\ 1lL.. LAV RN U-sCenar U k,«ud t Uk

COs-emissie met 11%. De vermindering van de
overige stoffen is vrijwel geli
SVV-ll-scenario.

5.5.2 De bestaande toestand en autonome
ontwikkeling van het milieu
(geluid en trillingen}

De geluidsituatie langs de N201 is onderzocht
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aan de nmd van 7 invaishoeken. Ten onzichte

kunnen de voigende
wiizigingen in de geiul dsi
n langs de N2{i1

nome ontwikkeiing en het vastgoest

ratie verwacht

word

s gevolg van de auto-
E

»bheleid:

Geluid eerstelijnsbebouwing
De geluidsituatic
versiechiert bil het nulalternati
van de "“u dices

langs de cersteliinsbebouwing

ituatic voor beide scenari

Qiaste
woningen het
in 2010

» GE voertuigen
Fatitier "oword a7y 2R én hci ;__',ohc':c tracd
gepiaveid is met get {GRA}.

er worden én

uidreducerend a

indien de motorvoertuigen niets
wi wegdek geplaveld bl sfaltbeton
{IDAB) dan za

foenemen.

& S
et aantal "Q

Gehinderden

in de huié

dige situatie zuilen zich langs de onder-

zochte wegvakken circa 1.000 mensen gehinderd

voelen. Hiervan ondervindt 48% ernstige b

Ondanks de toename van het verkeer neem? in
hetjaar J 0 het aantai gehinderdon bif beide

scenario’s met circa 30 personen af (3%}, Be

a-’w"ﬁe van hetaantal '*omnacrdcz‘, wom% ver-
oorzeakt door het stilior worden van de motor-

voertuigen (foepassing van de aftrek ex artiket 103

L]

van de Wgh (Wet ¢ 001'.: ¢hinder)).

Akoestisch ruimlebesiag

Het akoestisch rutmiebesiag {exclusiof eersie-

Hinsbebouwing) binnen de 50 ¢

[RRpi4

B{AY-contour

o

scenarto af met
azande van het INVERNO-
scenario met cirea 230 ha. Binnen de 60 dB{A)-
contour is bij het SVV-ll-scenario sp
afname n

neemt uitgaande van het SVV-
circa 200 ha en uitg

N een
¢t circa 6C ha en bii het INVERNO-

cenario met circa 63 ha.

¥

Stiltegebicden

Ultgaande van een wegd it

beton, met aftrek ox artike

Lot
h, gt

geen enkel stiltegedied — scenarios —
binnen de invloedszone van de 40 G'S{/\‘

contour. indien er word: ‘Cl‘:"(‘"u A% Van een

wegdekiype met dicht as

o

beton, x(’)nder atrek
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ex artiket 103 van de Weh, dan is er bij beide
scenario’s sprake van een lichte beinvioeding van
het stiltegebied 'Botshol'. Op de grens van het
stiitegebied is de geiuidsbelasting vanwege de
etmaaiintensiteiten op het huidige tracé circa

45 dB(A). De andere twee stiltegebieden,
Bovenkerkerpolder en De Ronde Hoep, worden
niet beinvioed.

Cumulatic van geluidhinder

Voor de huidige situatie en de autonome ont-
wikkeling biijkt sprake te ziin van cumuiatic
veroorzaakt door wegverkeers- en luchtvaars-
lawaal.
[n de huidige situatie is sprake van een zeer

siechte fot siechte geluidsituatie voor
27 3 personen en een slechte situatie voor
1.576 personen. Volgens de autonome ontwikke-
ling daait de cumu

tieve geluidhinder slechts
beperkt. Giobaal verkeert 3% minder mensen in
een zeer slechite tot slechte geluidsituatic.
Daarnaast verkeert 10% minder mensen in een
siechte situatie. Er mag van worden uitgegaan
dat alle basisgegevens en berekeningen in hun
totaliteit cen foutmarge tot 10% kennen. De
cumuiatieve geiuidhinder verandert dus nict
drastisch. Relatief gezien is de situatie mét aftrek
ex artikei 103 van de Wgh wel beter dan een
situatie zonder aftrek. Indien het tracé zou ziin
voorzien van een wegdektype van
geluidreducerend asfalt dan is er sprake van een
relatief minst siechte situatie. Bt} de cumuiatic
van geiuidhinder speelt het iuchtvaartiawaai 1-*
het omringende gebied een dominerende rol
de bepaling van de milieukwaliteitsmaat.
Trillingshinder
Trillingen treden met name op door het gelijk-
tijdig voorkomen van een slechte grondgesteid-
heid, zwaar verkeer, een oneffen wegdek en een
geringe afstand tussen de gehinderden en de
weg. In de huidige situatie is trillingshinder
vanwege het wegyv erkger niet of nauwelijks
aanwezig. Als gevoig van de autonome ont-
wikkeling zai de aanwezige trillingshinder niet
merkbaar toenemen,

5.6 Veiligheid

5.6.1 Bestaande toestand van het milieu:
veiligheid
Op het gebied van veiligheid kan onderscheid
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gemaakt worden tussen enerzijds de veiligheid
rtitke stoffen en anderz

ten aanzien van gevaa

de verkeersveiiigheid.

5.6.1.1 Gevaarlijke stoffen

Onderscheid kan gemaakt worden tussen:
gevaar van de weg voor de omgeving
(met name vervoer gevaariij
gevaar van de omgeving voor de weg
(met name gevaar van industriéle
instailaties en andere transportstromen

ke stoffen);

dan wegverkeer).

Gevaar voor de emgeving
Volgens de gemeente Uithoorn ioopt de route
voor het vervoer van gevaarlijke stoffen vanal de
huidige N201, via Zijdelweg en Wiegerbruinlaan

naar hc‘ industrieterrein. Vermoedt wordt dat er
een siuiproute bestaat uit de richting
Amsteivec‘ﬂ, via de Hollandse D

<. Deze veen-
dijk is eigenlijk niet geschikt voor zwaar verkeer.,

Via deze route wordt wei dichte woon-
bepouwing (zoais in het centrum van Uithoorn)
vermeden. Op basis van gegevens uit de
rapportage ‘Inventarisatie en evaluatic risico-
dragende wegtransportactiviteiter in de
provincie Noord- Hol:md (aprii 1992) heeft de
afdeling Lucht, Veiligheid en Geluid van de
provincie \oorG-Ho;Eana een schatting van de
risico’s gemaakt. Geconciudeerd wordt dat op
aet tre j ect A9-Uithoorn-A2 (N201) geen over-
schriid

v

van ¢e maximaai toeleatbare waarde

\arcnswag rc.c) optreedt. De streefwaarde voor

het individuee! risico en voor het groepsrisico bii

een hoge bevolkingsdichtheid wordt evenwel

niet gehaald: de situatie Is voor verbetering
vatbaar.

Gevaar voor de weg

Op het incustrieterrein van Uithoorn staan zowel
bedrijven waarvoor de provincie de milieu-
vergunningverienende instantie is, als bedrijven

waarvoor de gemeente de vergunningverlenende
instantie is. De cerste groep bedrijven bestaat it
Cindu en
‘Bepaiing gevaarzetting risicodragende objecten
orovincie Noord-Holland' (september 1993) biiik
dat de effectafstanden (geeft 2an tot waar de
cffecten van een moge

Campina Vc=kun.e Uit de rapportage

t zich uitstrekken)

ongeva
van deze bedrijven nict reiken tot de huidige
N207. Omicidingsvariant C raakt echter het
schadegebied van de Cindu waarbinnen bi
explosie gewonden ku

nnen vailen. De overige



varianten liggen buiten de effectgebieden.

Voor Sigma en Quaker, twee ‘gemeentelijke’
bedriiven, bliikt uit de milieuvergunningen dat
met de dfc.gtcn van brandbare stoffen in verband
met de relatief geringe reikwiidte, geen rekening
gehouden hoeft te worden. Bij een ongeval met
toxische stoffen reikt de schadeafstand (gewond)
niet tot de huidige N201T of de eventuele
omieiding.

Op het industrieterrein van Miidrecht bevinden
zich geen bedrijven waarvan de schadeafstand
reixt tot de huidige weg en op het industrie-
terrein aen de Legmeerdijk zijn geen bedrijven
gevestigd die een risico vormen. Langs de
huidige N201 loopt een brandstofieiding van
defensie. Over het risico van deze leiding is geen
informatic beschikbaar. De invioed van lucht-
vaart, water- en spoorwegen op de veiligheid
van de weg is zowel voor de huidige als de
toekomstige situatie verwaarloosbaar.

5.6.1.2 Verkeersveiligheid

De dienst Wegen, Verkeer en Vervoer va
Noord-Holland heeft de verkeersveiligheid op de
N201, vanaf de Legmeerdiik bii Aalsmeer tot aan
de Amstel bij Uithoorn onderzocht aan de hand
van de ongevailen gic geregistreerd zijn bii de
dienst Verkeersongevailen Registratic
{VOR-AVYV) van het ministeriec van Verkeer en
Waterstaat over de periode 1989-1993. Het aantal
geregistreerde ongevallen waarbij minstens één
gewonde is gevallen, bedroeg over deze periode
gemiddeld 16 per jaar; het aantal ongevalien met
uitsluitend materiéic s¢ hade gemiddeid 60.
Dodelijke ongelukken ceden zich op dit wegva
niet voor.

Voigens informatie van de dicnst Wegen,

Verkeer en Vervoer Utrecht zijn er op het

strechitse deel van de N207 (Amstelhoek-
Hoofdweg geen speciale gevaartijke (blackspots)
piekken geconstateerd. Uit teilingen over de
jaren 1990, 1991 en 1992 bliikt dater in dem
periode gemiddelde 43 ongelukken per jaa
plaatsvinden, waarvan 7 met minimaal één
gewonde. In deze periode ziin 2 personen op dit
wegvak om het jeven gekomen.

5.6.2 Autonome ontwikkeling van het
milieu: veiligheid

Om de veiligheid in voldoende mate te kunnen

waarborgen zuilen de grenswaarden voor indivi-
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dueel- en groepsrisico gerealiseerd en gehand-
haafd moeten worden ('V\ﬁ? 2). Daarnaast dient
het ALARA-principe (as low as reasonable
achievable) te worden tocgepast. Door toename
van het wegtransport zal de kans op ongelukken
met het vervoer van brandgevaariijke stoffen
echter toeremen. Ook de kans op verkeers-
ongevalien zal door de verwachte stiiging van
de automobiliteit groter worden.
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Yoorgenomen activiteit, alternatieven

- en varianten

De doeistelling in dit MER is te onderzoeken 0f de huidige N201, de
provinciaie weg lopend van Haariem/Heemstede, via Aalsmeer en
Uithoorn naar Hilversum, bij Uithoorn omgeleid dient te worden.

De achterliggende probiematiek is die van de leefbaarheid in Uithoorn
en de bereikbaarheid van de omringende eccnomische centra.

in de in het verieden gevoerde discussies en de daaraan verbonden
studies over mogelijke oplossingen van de problematiek zijn diverse
varianten aan de orde geweest. Van de in beschouwing genomen
varianten is feitelijk slechts één oplossingsvariant overgebleven: de
omleiding van de N201 ten noorden en noordoosten van Uithoorn.

De verwachting is dat de omleiding wel een oplossing biedt voor zowel
de icefbaarheids- als bereikbaarheidsproblemen. Deze variant is dan
ook het onderwerp van studie in dit MER. De afgevallen varianten
worden in paragraaf 6.1. kort besproken.

Als de huidige N207 daadwerkelijk omgeleid dient te worden, om op
die manier een oplossing te bieden aan de problematiek van leef- en
bereikbaarheid is de volgende vraag welke tracé daarvoor het meest
geschiki is. In de Startnotitie voor dit MER zijn 4 mogelijke
omleidingsvarianten aangegeven. In dit MER zullen deze 4 als, in
principe, gelijkwaardige varianten in het onderzoek worden betrokken.

6.1 Eerder bestudeerde maar
afgevallen oplossingsvarianten

et verleden is een aantal oplossingsvarianten
bestudeerc{(GH6)7) die om diverse redenen
onrvoldoende oplossing boden aan de
geconstateerde probiematiek van leefbaarheid
en bereixkbaarheid.

Deze varianten waren:

a de afleidingsvariant;
:
o) cde tunneivariant;
¢ de auto(sneijwegvariant;
d de openbaar vervoervariant;
e de 'VRI'-variant.

Oplossingsvarianten uit het verleden

Ada  De afleidingsvariant

De gecachte in deze afieidingsvariant was het

veilingverkeer via de Legmeerdiik in noordetitke
richting af te leiden naar de A9. Deze oplossings-
variant bleek weinig effect te hebben op de totale

verkeersintensit

top de N207 waardoor geen

¢ oplossing geboden wordt aan het leef-

baarneidsprodicem in Uithoorn en de bereik-
baarheid van de economische centra. Deze

sing vait geheel af en zal in dit MER niet

opio

meer aan de orde komen.
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Adb De tinnelearignl

In de tunneivariant is sprake van een onder-

tunneling (2 x 2-riistroken) van ket bestaande tracd
in Uithoorn (van Amstelhoek tot Thameriaan
(fengte circa 1.750 metery. Bij cen gegraven tunnel
vanaf het maaiveid of cen open tunneibak zai

tidens de aanleg geen of nauweiijks verkeer

mogeliik zijn op N20i en dienen woningen en

andere gebouwen afgebroken te worden. Door het

ontbreken van afsiagen zai de bercikbaarheid van

zowe! het bedrijventerrein van Uithoorn en van

het centrum problematisch worden. De verkeers-
kneipunten op de N201 binnen Uithocorn worden
opgelost maar de knelpunten op het wegennet in
Lithoorn zullen groter worden. Probiemen op het

sebied van de leefbaarheid in Uithoorn

(geluidshinder, veil

igheid, barridrewerking,)

worden gedeeitelitk opgeiost.

Adc  Deanto(snel)wegeariant

Hén van de nadrukkelijke voorwaarden die door
beide provinciale besturen js verbonden aan een
eventueie oplossing van de geconstateerde

probiemen is dat de N201 nict ais vervangende

route voor ket doorgaand verkeer mag dienen:

iijven

het doorgaand verkeer moet gebruik b
maken van het hoofdwegennet (A2-A9-A4). Zowel
cen autowegvariant, waarin het huidige tracd of
het omicidingstracé wordt verdubbeld naar
2x2-riistroken, als een autosnelwegvariant die
aileen mogelijx is in ven omleiding trekken nieuw
verkeer aan. Deze varianten voidoen dus niet aan

de gesteide randvoorwaarde. Daarnzast zal een

verdubbeling van het aantai rijstroken op het
bestaande tracd de leefbaarheidsproblemen in
Lithoorn verder vergroten: toename barriere-
werking, geluidshinder, luchtvervuiling. Deze
opiossing valt geheel af en zal in dit MER njet

mecer aan de orde komen,

Add  De openbaar vervoervariant

Int deze variant is vitgegaan van een forse vit-
breiding van het openbaar vervoer (3 hoogwaar-
dige (snel)tramverbindingen) in combinatic met
zeer stringente parkecrmaatregelien. Deze variant
leidt tat cen duideiijke vermindering van het
autoverxeer, maar op sommige plazgtser op de
N203 blijven fiies en capaciteitsprobiemen bestaan,
De problematick word! in deze variant, metin
sommige gevaiien noyg forsere maatregelen dan
voorgesteid in het INVERNO-beleid, siechts



Nul-aiternatief — huidige N2G!

zedeeltelijk opgeiost, Deze oplossingsvariant za

in dit MER aisnog giobaal en kwaiitatief aan de

orde komen daar waar het nulplusalternatief

wordt besproken (paragraal 6.3.2.3,

Ade  De ‘VRi-variant’
Deze variant bestond uit handhaving van hoet

bestaande tracé van de N207 met daardij extra
inzet van verkeersgeleidende maatregelen om zo
de verkeersprobiematiek in Ulthoorn op te lossen

Daarbi} ging het om optimalisatic van de

verxeersregeiinstaliaties {VRE) en het niet openen

van de brug in Ulthoorn in de spits, Voor het Aalsmeer: Lwaricies/logmverd!

traject fen oosten van de Legmeerditk biedt deze —_—

optima}isaiic geen opiossing: de ruimte binnen de

s al voliedig hc-l utis ende afstanden

cobrdinatie.

6.2 Voorgenomen activiteit

De voorgenomen activiteit fen beheve waarvan
door de provincies Noord-Holiand en Utrecht

meer.-piichtige besiuitvorming gepleegd dient te
worden is het omieiden van de huidige N20T ten

noorden en noordoosten van Uithoorn

De omiciding moet een oplossing bieden aan
2 belangriike onderliggende problemen: d
ieefbaarheid in Uithoorn en de bereikbaarheid

van de omringende economische centra,

6.3 Alternatieven en varianten

in de Richtiijnen voor dit MER gaat het om

lalternatie!, het nulplus-

i

4 alternatieven: hetnu

alternaticf, het omleidingsaliernatiof en het Lithoori: Privses Jrenchrag.

meest miticuvriendelijke alternaticf.

6.3.1 Het nuia‘itematief

weg wordt niet omgeleid en het 'm:i dige vas st-
aesteio’c riiks-, provinciaai- en gemeenielijk

beleid wordt uitgevoerd. Het nulaiternatief
fungeert hiermee als referentic voor de andere
alternaticven.

8

6.3.2 Het nulplusalternatief
Het nuiplusalternaticf is het alternatief waarbi

m MER-N28! Hoofdrapport



de weg niet wordt omgeieid, waarbii het huidige

vastgesteide rijks-, provinciaal en gemeentelijk fiankerend deieid zoals het drastisch beperken
beleid wordt uitgevoerd en waarbii daarbovenop van de parkeercapaciteit in de belangritke weork-
extra maatregelen worden genomen om de gubieden kan de verkeersdruk over grote delen
geconstateerde problematick te verzachten of op van de N207 tot beneden de capaciteit worden
te tossen. Conform de Richtiiinen voor dit MER gebracht. Maar ook in dit geval wordt de

gaat het hier om de uitwerking van maatregeien capaciteit op het weggedeette binnen Uithoorn
op het gebied van extra inzet van openbaar overschreden. Verder biijft de overlast door
vervoer, van mobiliteitsgeleidende maatregelen vrachtverkeer in Uithoorn bestaan, evenais het
{parkecrmaatregelen) en van voorzieningen aan sluipverkeer. Qok dit aiternaticf biedt dus geen
de bestaande weg zonder dat daarbij ingrijpende volledige oplossing van de probiematiek.

4

aatregelen aan de orde zijn. Eén van de
doeisteliingen daarb

s het bevorderen van het

7

gebruik van het hoofdwegennet (A2-A9-A4; door Binnen het kader van dit MER is geprobeerd cen
het doorgaande gemotoriseerde verkeer. nulpiusalternatief te ontwikkeien die wel cen
Onder de cerder bestudeerde oplossings- oplossing bieat. Uit het verkeersonderzoek naar
varianten (paragraaf 6.1} ziin er een aantal die verbetering van de bestaande weg biiiki dat voor
onder de definitie van nulplus vailen: een goede verkeersatwikkeling vrijwel alie weg-
Afieidingsvariant. vakken en Xruisingen moeten worden aangepast
'VRI-variant. (zie Bijlagerapport, deel Verkeer en Vervoer,
Openbaar vervoervariant. paragraaf 9.). De rijstroken tussen de
Legmeerdiik en Vinkeveen zouden verdubbeld
De afieidingsvariant en de 'VRI'-variant bieden moeten worden. Deze omvangrijke ingrepen
geen oplossing voor de bereikbaarheids- en vailen niet onder de definitie van het nulplus-

leefbaarheidsprobiemen. De openbaar

alternaticf. Bovendien zulien dexze aanpassingen

gen
variant lost de problemen gedeeitelijk op. de leefbaarheid in Uithoorn juist verder versiech-

teren. Voor het ontwikkelen van een nuipius-
aiternatief is ook gedaciht aan het treffen van
snelheidsremmende maatregelien

in de studie naar de effecten van de openbaar {‘bioembakkenweg'y op de N207 tussen de
vervoervariant is sprake van 3 nicuwe hoog- Ziidelweg en de Irenebrug om het doorgaand
waardige openbaar vervoeriijnen met ecn verkeer te dwingen over het hoofdwegennet
frequentic van 4 voertuigen per uur: (A2, A9, A4) te rijden. Vooral de relaties
Amsterdam CS-Sioterdijk-Amsterdam Schiphol-Zuid en Aaismeer van en naar het
Zuid-Amsteiveen-Uithoorn-Miidrecht- oosten worden door deze maatregelen beinvioed.
Loenersloot- Utrecht CS. Cit kwalitatieve analyse uitgevoerd door de
- Haarlem CS-Hoofddorp-Aaismeer- dienst Wegen, Verkeer en Vervoer van
Uithoorn-Mijd recht-Hilversum NS. Noord-Hoiland bleek dat het effect gering zal
Badhoevedorp-Schiphoi-Aalsmeer- zijn: zowel het vracht- als het personenverkeer
Lithoorn-Mijdrecht-Kockengen-Woerden. zai door Tithoorn sluipen om daarna weer op de
oorspronkelijke route terecht te komen, Om dit
De kosten van de aanleg bedragen 2.750 milioen stuipverkeer te voorkomen zouden de aan-
(prijspeil 199C). Door de aanieg van deze ljnen siuitingen Thameriaan, Laan van Meerwijk en
zuilen de verkeorsintensiteiten binnen Aalsmeer Van Ghentlaan moeten worden afgesioten. Het
on ten vosten van Amstethoek tegen de weg- gevolg hiervan is dat verkeer tussen Schiphoi en
capaciteit aanliggen zodat ven geringe verstoring Miidrecht/Vinkeveen nu verschuift naar de
in de verkeersafwikkeling ot congestic zal jeiden. route via Amstelveen (Beneluxbaan) on A9, A2,
Op het gedeelte binnen Uithoorn wordt de capa- Qok het verkeer tussen Aalsmeer en Vinkeveen
citeit zeifs ruimschoots overscnreden. Slechts en voigende kiest voor de route via Amsteiveen
en naast eerdergenoemde omvangrijke ver- en A9, A2, Verkeer tussen Schiphoi
beteringen in het openbaar vervoernet ook maat- Zuid/ Aaismeer en Wiinis en zuidelijker zal ten

regeien getroffen worden in de sfeer van zuiden van Uithoorn ziin weg zoeken. Door de
genoemde maatregeion zal dus de druk op de

n MER-N20! Hoofdrabport



routes via Amstelveen en op de polderwegen ten
zuiden van Uithoorn (Biokiandsweg en
volgende) toenemen. Het verkeer van en naar

Cithoorn zai via de Zijdelweyg moeten gaan
rijden. De conclusie is dat ook dit alternatief geen
oplossing voor de problematicx opicvert.

Cit de hiervoor genoemde onderzoeken bijkt dat
van een redei nuipiusalternatief cigenliik geen
sprake is. Dit alternatief zal dan ook in dit MER
nict verder worden meegenomen. Wel is het 2o

¢ het nulaliternatief volgens het INVERNO-

e
=
<
b

in de buurt komt van een nuipius-
alternatief: vergeleken met het SVV-Ii-scenario
zitten nameiiik in het INVERNO-scenario extra

maatregelen op het gebied van openbaar vervoer

en extra prijs- on parkeermaatregeion

(zic Bi

gerapport, deel Verkeer en Vervoer,
naragraaf 3}, De gevolgen van beide scenario’s

worden in dit MER besproken.

6.3.3 Het omleidingsalternatief
Het omieidingsalternatief is het alternati
waarbij de huidige N201

wordt omgeleid ten
noorden en noordoosten van Uithoorn. In de
Startnotitie voor dit MER staan voor een even-
tuele omieiding van de X247 de volgende
randvoorwaarden, conform de besiuitvorming

van de beide provinciale besturen:

1 De¢ omgeicide N201 mayg geen ver-
vangende route voor het doorgaande
verkeer worden. Doorgaand verkeer
dient gebru

K te maken van de gebigende
route via het hoofdwegennet {A2, Aden
A9). Dientengevoige dient de omieiding
te worden uitgevoerd als cen autoweg
met ¢én riistrook per richting en met door
verkeersiichten geregeide kruispunter

™~

Gelet op de kosten van het totale project,
de aanwezige middeien en de grotere
noodzaak van het opiossen van de
probiemen (n Ulthoorn geschiedt de
omleiding van de N201 in 2 fasen:

is de omiciding Ui

OOM en

is de omiciding Aaisn

TeeT.
3 De schadel

het land-
schap dient tot het uiterste beperkt te
worden

e doorsniiding van

£s

De uitvoering is gedacht als con autoweg

met een maximaal toegestane snelheid
van 80 km per uur.
De kruising met de Amstel vindt plaats

door middei van cen lage beweegbare

o
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Omieidingsaiternatief
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oL

orug dan w
waat hier
gaav ey

Op basis van de hiervoor vermelde studies naar
de problematiek en cen eventucele omleiding van
Sratencommissies
in zowel Noord-Holland als Utrecht deze voor-

de N201 hebben de betrokken

waarden geformulcerd.

Vergeleken met de huidige situatie start een
o

eventueie omiciding bij Ulthoorn (vanuit hot
westen gezien) bii het kr

ispunt van de huidige
N201 en de Legmeerdijk. In plaats van rechicoor
gaat de omieiding dan over de Legn werc&';”

K
.

(dl‘ is volgens de Startnotitic nadrukkelijik als

bedoeld) en bij de Randweg rccb wsaf, in
()Osgc}'-kc richting. Na even de Randweg gevoigd
t¢ hedbben via een tracé parailel aan de Randweg,
buigt de omleiding bij de bebouwing van
Uithoorn iets af vanwege de cisen die gesteid
worden door de Wet geluidhinder, Hierin wordt
gesteid dat de afstand tot een dergel

ke weg en
de cersteliinsbebouwing circa 250 meter dient te
zin. Het omieidingstracé loopt na deze afbuiging
nog steeds parailel aan de Randweg, over
Amstelveens grondgebied. Voorbi} Uithoorn
buigt de omieciding in zui ooos“o]:]kc richting af,

kruist de Amstel en foopt door de polder de

ng der Mildrechtse Droogmakerti
om even voorbij Vh} recht weer aan te siuiten 0p
het bestaande tracé van de N201

Eerste Bed

De kruising met de Amste! zal beschouwd
worden in 2 mogeijjkheden: een brug (faag en
beweegbaar, 2x1-rijstrook) of een aguaduct
(in 2 uitvoeringen: 2x1 en 2x2-rijstroken).
De projectkosten voor de omiciding van de N2(1
ten noorden van Uithoorn ziin begroot op
90 milioen guiden (prijspeii 1993) met een brug
over do ﬁ\mstel en 120 miljoen gulden
uadu
‘)h is exciusicf Kosten voor mitigerende en/of
compenserende maatregeien.

' met een

6.3.4 Omleidingsvarianten

In de Startnotitie voor dit MER is aangegeven dat
hetom .em..ngsa iternatief onderzocht dient te
worden in 4 verschitlende varianten. Deze
varianten lopen alie door de poider de Eerste
Bedijking der Mijdrechtse Droogmakerij, het
verschii zit in de Dlaats waar het omicidingsiracé
a2

gaat afbuigen naar het zuidoosten, de plaats

MER-N20Il Hoofdrapport
EEEEEIEENEEEESESREERE

waar het tracd de Amstel kruist en d

aats
‘\t(.o C:L
it Hoofd-
3. Het resultaat hiervan is dat de drichoek
die door de omiciding ontstaat, ingesioten door

waar de omieiding aantakt op het
tracé {zic uitxlapkaart achter in d
rapport

het nicuwe tracé, het bestaande tracc en de
bebouwing van Uithoorn, meer 0of minder groot
zal ziin.
Het gaa ER om 3 redie varianten
{de varianten A, B en C) die geheel van cikear
ve-‘s‘c‘mzien Daarnaast is er cen combinatie-
ariant {variant D). Deze laatste variant is in dit
:.V{b[\ als cen geheel zelfstandige va
nomen. Het t
bedraagt e:gen} X 8 (4 maal 2): 4 tracds en
2 mogelijkheden {brug of aquaduct) om de
Amstel te kruisen.

inditM

riant opge-
otaal aantal omicidingsvarianten

6.3.5 Het meest milieuvriendelijke
alternatief (MMA)
Het meest milicuvriendelijke al

ernatief (MMA)
is voigens de Wet milicubceheer 'dat alternatief
aarbij nadelige gevolgen voor het milieu

wwde n voorkomen, danwel, voor zover dat niet
mogelijk is, deze met gebruikmaking van de best
bestaande mogelijkheden ter bescherming van
fet milicu, zoveel mogeiijk worden beperkt’.
Vanzeifsprekend moet het MMA 00k een
oplossing bieden voor de probiematiek. In di
MER zai het MMA bestaan uit cen omieidings-
variant, ¢i
het milieu mcf’r én tevens een bijdrage levert aan

o=y

zo min mogeliik nadelige effecten op
het verbeteren van de bereik- en jeefpaarheid.
Andere alternatieven biljxen niet recel: ze zijin of
te duur of ze bieden geen oplossing. Hierna
worden deze afgevailen alternatieven Kort
beschreven.

van Amstethoex tot
voorbi} de Thameriaan (lengte inclusief toeritten
circa 1.600 meter) komt op zich in 2anmerking

Een korte geboorde tunnel

als MMA: het open polderiandschap wordt niet
aangetast en de Jeefbaarheids- en bereikbaar-
heidsprobiemen worden voor een groot deei
opgelost (zie ook paragraaf 6.1.). Om de
bereikbaarheidsprobiemen op te lossen zou de
tunnel en eigeniijk het gehele ‘oude’ tracd uit
2x2-rijstroken moeten bestaan. Gebaseerd op
gegevens van de Bouwdicnst van Rijkswaterstaat
zailen de kosten van een tunnei bestaande uit
2x2-rijstroxen circa 570 miljoen guiden (exclusief
BTW, prijspeil 1994) bedragen. Het verwijderen
van huizen en het verbreden van het overige



tracé komen hier nog bovenop. De conclusic is
dat de kosten dermate hoog zijn dat een tunnel
geen redel alternatief meer is.

Binnen het kader van dit MER is samen met de
ciensten Wegen, Verkeer en Vervoer van
Noord-Holland en Utrecht geprobeerd cen MMA
te ontwikkelen zonder de aanieg van cen
omleiding. De bedoeling van dit MMA was dat
het doorgaand personen- en vrachtverkeer via
het hoofdwegennet geleid words, waardoor de
leefbaarheid in Uithoorn en de concurrentie-
positie van het openbaar vervoer ten opzichte
van de auto zal verbeteren. Gedachit is aan een
combinatie van de volgende maatregeien:
Bestaande N201 inrichten als
‘bloembakken-weg'.
Herinrichting naastiiggend wegennet ter
voorkoming van sluipverkeer,
Routegeleidingsyvsteem doorgaand
verkeer via hoofdwegennet,
Afsnijden bocht bij Mijdrecht.
Westelijke ontsluiting industrieterrein
Uithoorn door aanleg nicuwe weg tot aan
de Amsterdamseweg, parallel aan de
Randweg,
Qostelijke ontsluiting industrieterrein
Uithoorn door busbaan Zuid-Tangent
mede in te richten voor vrachtverkeer.
Uit de kwalitatieve analyse bleken dezelfde
bezwaren als bij het nulplusalternatief: extra
druk op polderwegen (ten zuiden van Uithoorn
en richting Amstelveen). Dit alternatief ver-
schuift de problemen naar elders en biedt dus
geen structurele oplossing.

Een ander alternatief waaraan gedacht is bestaat
wel uit een omleiding, maar in het Utrechtse zo
snel mogelijk richting bestaande weg, gecombi-
neerd met een bochtafsnijding bij Mijdrecht.
Rekening houdend met de verkeerstechnische
eisen zou dit tracé in de polder de Eerste
Bedijking ter hoogte van de Eerste Zijweg aan-
sluiten op de bestaande N201. Het kavelpatroon
wordt bij dit alternatief echter in ernstige mate
doorsneden. Dit staat op gespannen voet met de
randvoorwaarde, dat de schadelijke doorsnijding
van het landschap zo gering mogeliik dient te
zijn. Ook dit alternatief zal niet verder worden
onderzocht,
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Effecten verkeer en vervoer

-
I

de verkeerskundige

effecten desprok an het omieidingsatternaticf
ton (;},mghge van het nuialternatief voor zowe!
hot SVV- ioais het INVERNO-scenario.

Voor wat betreft de 0“1.cxc.;:\.g.svarm!*tc" is ey

il-scenari

ooedzaak onderseheid aan
2 Coen D: de ligging
is spr axe v

verxeerskundig geen n

te b rengen tussen de variante

Ver: L?ti t weinig on er Y een gcstroi\'%

r Rruisingen, en dergelijke). De
dige effecten

<

van omzeidingS\ ariant
aan de effecten

an omicicines-

dgentivk ngs

variant (N.
In paragraaf 7.1 worct ingegaan op het begrip
bereikboarheid en op de dearaan verbonden

oecten. D«_/(‘ aspecten vormen de basis voor de

de verkeerseffocten.

7.2 word! ingegaan op het onder-
plan-en:

aragraa

Cid fussen Q;C"L‘D]C'" en worden

de verkeerskundige effecten beschireven voor het

3 e

plan- on studicgedied. Iy m.mz, af 7

het nulaiternatief aan de orde in vers

2.1 Komt
;L‘ ]}(i!ﬁi’ maot
situatic. Vervoigens komt in

..’Z het omleidingsaiternatiof {en de

e omicidings-varianten) aan de orde
in relatic met het nu

AT <l

ernaticf. De verschiblen i

veorkeerseffecten tussen de omiet 3.110\\'?.‘::' non

ziin boperks, hetgeen te maken heeft met het

beperkte verschil in ligeing ten opzichie van
eikaar. In deze paragraaf wordt cerst kort inge-
gean op de o

cffecten t

fangritkste verschilien in verkeers-
ssen het omieidings- en nulalternatief,

ymleidis
meer gedetaitfeerd besproken

Vervolgens worden de 4 ¢ ngsaiternaticven
voor wat betreft
1 effect ten opzichte van het

FEIKOCTSK

aun versehilleni
nulalternaticf. Do v

paragraaf 7.1 vormen daarbii de icidraad.

In paragraaf 7.3 komt kort het verbeteren van het

bestaandoe tracd aan de orde.

paragreaf 7.4 wordt ingegaan op de effecten

van de omiciding op 3 screen

1.

ines {(Aalsmeer,

mastehveen m \n \Kev Lon) in het studiegebied.

: «’ogo.( I op de verkeers-

liseerd zou zin.

ensiotte worden in paragraaf 7.(3 de alterna-

tieven on varianten \C""(.’ eken via cen multi-

criteria analvse.
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7.1  Analyse van de effecten

Bii bereikbaarheid gaat het vooral om de mate

waarin de aiter

atieven en varianten aan een 20

aunstiz mogelijke verbinding tussen herkomsten

Dat wii zeggen cen
mogeliik te maken heeft

met opstoppingen, files en lange reistijden.

Vooral het zakelijk en vrachtverkeer heeft

bestemming biidragen.

verbin

ding die 70 min

daar
belang bij. De volgende aspecten zijn van belang:
2 verkeersbelasting;

o

verkeersafwikkeling;

reistijden ver auto en openbaar vervoes;

brug of aquaduct op het omicidingstracd.

Verkeerskundige aspecten ** "
De verkeerskundige effecten zutien worden

beschreven aan de hand van de aspecten:

Verkeersbelasting

Onder verkeersbeiasting wordt degrepen de mate

iizigingen optreden in de verkeersdrukie

waarin ai

op de versehiilende wegvakiken en onderzochte

kruispunten. De beschrijving vmdt plaats aen de

hand van de etmaalintensiteiten per wegvak en de

avondspitsuurgegevens van de kruispuntstromen.

De resultaten hebben betrekking op aan

motorvoertuigen (mvt). Op basis van Ge ruis-

punisfromen in het avondspitsuur Kunnen meer

cedetatiiverde uitspraken worden gedaan over

{oorgaande en afslaande verkeersstromen.

g Verkeersafwikkeling

Onder verkeersafwikkeling wordt begrepen de

mate waarin het verkeer kan doorstromen. Do
mate van doorstroming is de resultante van de

en verkeers-

verhouding wegvakcapaciteit

intensiteit. De wegvaxcapaciteit wordt echter niet

alicen door verkeersintensiteit bepaald maar 0ok

Jugevens inzake etmaajintens

fen zin te
-w:b.i%m_v,w ppors, Deel \u"m- en

Vervoer, paragraaf i1 .
untstromen ziin te
aerapport, Deel Verkeer en

Alie basisgegevens inzaxe kr
vinden in het Bijls
Vervooer, patagraas

A

Voor cen \'vl.m:\\\mrdm;; van de gevoigde methode
e restuitaten per Kruispunt en weavak
wordt verwezen naar het Biagerapport,

Deel Verkeer en Vervoer, paragraaf 9,

De basisgegevens inzake reistijden (in minuten) ziin
te vinden in bet 31ﬁawr.x“~m. 5, Dee! Verkuer en
Vervoer, paragraaf 8,




door zaken als verkeersiichtenregeling, weers-
gusteicheid, samenstelling van motorvoertuig-

categoriedn, veol of weinig kruisingen en

aande stromen, esc,

Alle gegevens die te maken hebben met de
capaciteitintensiteitverhouding ziin u**:;Lc‘ ukt in
personenauto-equivalenten (pae = mvt x 1,23}
Deze eenheid compenseert dijvoorbeeld het
versehil in doorstromingssnelheid tussen cen
personenauto ¢n een vrachiwagen,

Het versehil en de mog;

ike knelpunten in de
verkeersafwikkeiing zijn berekend met behuip van
cen xruispuntbeiastingsfactor voor 6 hoofdkruis-
punten op het ‘oude tracd’ in het plangebied. Deze
factor geeft aan of or sprake is van overbelasting
van het :\rmspz_nt. Tevens wordt aangegeven of de
tussen de Kruispunien gelegen wegvakken over-
belast worden, als gevolg van een overschriiding
van de wegvakcapaciteit, Voor de wegvakken van
de omividing is eveneens onderzocht of er sprake
is van overbelasting. Het is immers niet ondenk-
baar dat de capaciteitsprobiemen op de N281
leiden tot cen verplaatsing van capaciteits-

probiemen naar de omiciding,.

Reistijden

De factor reistijd geeft inzicht in de mate van

reisti )C\‘\')!’\\t of -verties tussen herkomst en

bestemming. in dit MER zijn reistijden onderzocht

voor woon-werkverkeer en voor zakelifk verkeer.
De reistijden ziin onderzocht voor zowei de auto
ais het openbaar vervoer.

Woon-werkverkeer is gedefiniverd als verkeer dat
van en naar een woonwijk gaat. Zakelik verkeer is
gedefinicerd als verkeer dat van on naar een
industrieterrein geat. Onderzocht ziin de reistiiden
voor het woon-werkverkeer van en naar Utrecht

n Hilversum vanuit de woonwijken Hornmeer

(Aalsmeor) en Zijeoiwaard (Usthoorn). Voor het
vakelifk verkeer zijn de reistiiden onderzocht ven
er naar Utrecht en Hilversum vanuit het veiling-
compiex (Aalsmeer) en het industrieterrein

A

Lithoorn. Ten slotte is gcke en naar de concur-

rentiepositic van het openbaar vervoer ten
opzichte van de auto als vervoermidded, Deze

positic wordt uitgedrukt in de VE-factor, de
verhouding tussen de reistiid van beide vervoer-
midcelen. Als de factor tussen 0 en 1.0 Hgt ts de

reistijd per openbaar vervoer korter dan per auto.

e

31 cen VE-factor van 1 .0 is er geen verschil in
refst

stijd tussen het openbaar vervoer en e auto.
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[n het Tweede Structuurschema Verkeer en

Vervoer, deel &, wordt voor 2010 gestreefd naar

een VF-factor van 1.5, dat wil zeggen Ge reistijd

aa anderhalf

por openbaar vervoer mag maxim

xeer langer duren dan per auto.

Brug of aquaduct
Op basis van avondspitsuurgegevens is onder-
zacht of de capaciteit van conaan te L},Q@C brug
of aquaduc». over het Amstel-Drechtkanaal op het
stracé voidoende is om de vcrkoe'.a—
D te V"\”Q‘ﬂ

7.2  Beschrijving van de effecten

Voor de vergeliiking tussen het nuialternatief en
de omieidingsvarianten wordt gebruik gemaakt

van de voigende indeling: plangebied en studi
gebied.

Het piangebied wordt omsloten door de
voigende, onderzochte tracds van de N2{
Vanaf de Zwarteweyg (Aalsmeer ) fa
Cithoorn en Mijdrecht tot aan Vinkeveen
(‘oude tracé’) (wegvak 1 toten wt 9).
De Legmcerdijk tot aan het beg
omieciding {wegvak 10).

in van de

De mogeiiike tracds van de omieiding

{wegvak 11 tot en met 15},
Afveclding 7.1 geeft een
verschiliende wegvakken.

vy overzicht van de

Het verkeersprognosemode] heeft als studie-
gebied de regio's Haarlem, Ijmond, Amsterdam,
Gooi- en Vechtstreex en het westelijke deel van
de provincie Utrecht. Tencinde inzicht te ver-

3,0 . .

;\'U]gcn in de vraag wat de uitwisseling is tussen

het plan- en studiegebied, zijn 3 screenlines - net
buiten het plangebied — nader onderzocht, te
weten: de brug bij Aalsmeer, de Ziideiweg rich-
ting Amstelveen (ean de noordziide van het
id.ingsa ternatief) en Vinkeveen-A2, De
resultaten worden besproken in paragraaf 7.4.
let gros van de verkeersgegevens heeft betr
King op het plangebied. Daar waar sprake is van

gegevens of conciusies voor het studiegedied za!

\

om:e

dat apart vermeld worden.

De effecten van het nulalternatief zijn in fo' te
eelijk aan de autonome ontwikke! i g zoais
beschreven in hoofdstuk 4. Ter vcrgeh]k.ny met
de omicidingsvarianten worden de effecten hier
nogmaals gepresenteerd.
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7.2.1 Nulalternatief - SVV-Ii-scenario

Over het algemeen is er bij het nulalternatief
duidelijk sprake van een zwaar overbelaste
situatie. De gemiddelde etmaalintensiteit
{uitgedrukt in motorvoertuigen, mvt.) op een
werkdag op de N201 in 2010 zal ten opzichte van
de huidige situatie (1993) met 23% toenemen.

De reiatief kleinste groei vindt plaats op de weg-
vakken Legmeerdijk-Noorddammerweg en
Zijdelweg-Van Ghentlaan (15%; +3150 mvt.); de
sterkste groei op het wegvak Noorddammerweg-
Ziidelweg (48%; +9150 mvt.). Op afbeelding 7.2
wordt per wegvak zowei de wijziging in absolute
etmaalintensiteit weergegeven als een index van
het nulaiternatief ten opzichte van de huidige
situatie.

Gemiddeld neemt de intensiteit in e avondspits
tussen 1987 en 2010 toe met 52% voor de
(drukste) west-oostrichting en met 16% voor de
oost-westrichting. Uit de analyse van de
kruispuntbelasting blijkt dat — met uitzondering
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van de kruising Hoofdweg/ Enschedéweg — de
meatgevende conflictbelasting van de overige

5 onderzochte kruispunten wordt overschreden.
De analyse van de wegvakbelasting wijst uit dat

6 van de 7 onderzochte wegvakken een tekort
aan capaciteit zullen hebben om de spits-
intensiteiten op te vangen. Uitzondering hierop
vormt het wegvak Zwarteweg {(Aalsmeer)-
Legmeerdijk.

De autoreistijd vanuit Aalsmeer en Uithoorn naar
Hiiversum zal in de avondspitsuur in 2010 ver-
dubbelen (circa 35 minuten extra). Naar Utrecht
neemt de reistiid toe met 80% (= circa 35 minuten
extra). Voor de oost-westrichting geldt dat de
autoreistijd in de avondspits ongeveer gelijk
biijt voor alle onderzochte relaties ten opzichte
van 1987.

Mede vanwege de verbeterde openbaar-vervoer-
condities (onder andere zijtak Zuid-Tangent)
neemt de reistiid van het openbaar vervoer in de
avondspits af naar zowel Hilversum als naar
Utrecht: respectievelijk 18% (= 12 minuten



Afbeelding 7.2 Toe-lafname etmaalintensiteiten (index en absoluut) bij vergelijking nulalternatief 2010 met
huidige situatie (1993), SVV-ll-scenario, index: 1993 = 100

Afbeelding 7.2 Toe-/afname etmaalintensiteiten (index en absoluut) bij vergelijking nulalternatief 2010 met
huidige situatie (1993), INVERNO-scenario, index: 1993 = 100
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minder) en 15% {= 12 minuten minder). In de
oost-westrichting bedraagt de reistiidwinst 13%
{vanuit Hilversum circa 14 minuten en vanuit
Utrecht circa 11 minuten).
De verhouding tussen de reistijd per auto en met
het openbaar vervoer (VF-factor) voor de west-
oostrichting in de avondspits vait duidelijk uitin
het voordeel van het openbaar vervoer, D t heeft
echter zowel te maken met de versiechtering van
de reistijd per auto als met de verbetering van de
reistiid per openbaar vervoer. Voor de oost-
W’O\X‘lCh’['D" is de verhouding minder in het
voordeel van het opendaar vervoer,

7.2.2 Nulalternatief - INVERNO-scenario
De autonome ontwikkeling voigens het
INVERNO-scerario geeft cenzelfde beeld als het
SVV-lid-scenario. Door het strengere beleids-
pakiet zijn de verkeersintensiteiten echier [ager.
De gemiddeide etmaalintensiteit o de N201 i
2010 za! ten opzichte van de huidige situatie
(1993) met 10% toenemen. De relatief kieinste
groci vindt plaats op de wegvakken
Legmeerdiik-Noorddammerweg en Zijdeiweg-
Van Ghentiaan (3%; +350 mvt.); de sterkste groei
op het wegvak Noorddammerweg-Zijdelweg
(31%; +6050 mvt.). Op de Legmeerdijk richting
veiling is sprake van een afname van het aantal
motorvoertuigen met 3% (-1000 mve.).
Op afheeiding 7.3 wordt per wegvak zowel de
wiziging in ab.\(vm’co etmaalintensiteit weer-
gegeven als een index van het nulalternatief ten
opzichte van de huidige situatie weergeseven.
Ondanks de geringere toename vergeieken met
het SVV-ild-scenario blijft de verkeers
overbeiast. Gemiddeld neemt de intensiteit in de
avondspits tussen 1987 en 2010 op de drukste
richting (we\:t-ooet) toe met 40%. In de oosz-
westrichting neemt deze evenwei af, zii het met
siechts 2%. Dc maatgevende conflictbelasting
voor kruispunten wordt — met uit-zondering van
de Kruisingen Legmeerdijk en Hoofdweg/
Enschedéweg — overschreden voor 4 kruis-
punten. Uit de analyse van de wegvakbelasting
blilkt dat ook bij dit scenario op vrijwel alle
wegvakken cen tekort aan capaciteit zal bestaan.
Uitzondering hicrop vormt het wegvak
Zwarteweg (Aalsmeer)- Legmecerdijk,

situatie

Vergeleken met 19687 zal de autoreistijd voor de
drukste richting (west-oost) in de avondspits
toenemen met 66 a 70%. Voor e 00st-west-
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richting biijft de autoreistiid wc.z}k voor alie
onderzochte relaties geli;

Over de reistijd per openbaar vervoer en de ver-
houding reistijd auto-openbaar vervoer
{VF-factor) volgens het INVERNO-scenario
bestaat op dit moment geen informatie. Vanwege
de verbeterde openbaar-ve »oc*cowd:t:
(onder andere zijtak Zuid-Tangent en het overige
fiankerend belcid) mag verondersteld worden
dat de reistijd per openbaar vervoer nog meer
verbetert. Daar staat tegenover dat de reistijd per
auto iets beter is voigens dit scenario. Biigevoig
zal de verhouding tussen auto en openbaar
vervoer niet per se sterk in het voordeel van het
openbaar vervoer uitvaiien.

7.2.3 Omieidingsalternatief, algemene
effecten

Op de ‘oude' N201 is in de avondspits sprake v

een afname van het verkeer met circa 0% ten

opzichte van de situatie zonder omleiding in

2010. De gemiddelde etmaniimeﬂqitoii op het

‘oude tracé' zit daarmee in de buurt van het

niveau van 1984.

Uit de getotaliseerde etmaalintensiteiten op

screeniines” biijkt dat er met omleiding giobaat

20% meer verkeer in het plangebied aanwezig is
dan zonder omieiding ongeacht het door-
en 7.2 ")‘\

Daarmee is een indicatie gegeven van de

gerekende scenario (zie tabel 7.3

verxeersaantrekkende werking van het

omieidingsalternatief ten opzichie van het
nui-aiternatief.
De verkeerseffecten tussen de omleidings-

varianten zijn gering. De beschreven effecten van

ket omieidingsalternatief gelden in principe voor
aile varianten; in de ene variant is het effect
eciiter groter dan in de andere variant.

Globaal kan echter gezegd worden dat bi

omieidingsvariant C/D relaticf iets meer verkeer

gebruik maakt van de omicidingswegvakken
dan bij de andere 2 omieidingsvarianten. De
gemiddeide etmaalintensiteit op het ‘oude tracé’
van de N201 {door Uithoorn en Mijdrecht) is

Do gototaliseerde etmaaiintensiteit voor het nulaiternatio!

is pebaseerd op de etmaalintensiteiten voor de

en 10, Voor de omiecidings-

wcg\'e.'xkc“ $,2.3.57,8

cerde etmaai-
dezeifde wegvakken, aangevidd met de
siteiten van de overcenXomstige wegvakien

varianten is dit vergeicken met cen getotaid

15 op de omividing,



Tabel 7.1 SVV-ll-scenario

Getotaliseerde Etmadlintensiteiten op screenlines

Nulalternatief N201 mét N201 mét N201 mét
2010 Omleiding A Omleiding B Omleiding C/D

Absoluut 178.900 211.200 213.200 213.800
Index 100 118 119 120

Tabel 7.2 INVERNOQ-scenario
Getotaliseerde Etmaalintensiteiten op screenlines

Absoluut 360.300 190.100 192.200 192.100
Index 100 139 120 120

Tabel 7.3 SVV-II
Vergelijking tussen ‘oude’ tracé zonder én met omleiding op basis van
gemiddelde etmaalintensiteit op screenlines (wegvak 2 t/m 9)

Absgoluut 24900 15.200 §9:237 14,457
index 100 61 61 57

Tebel 7.4 INVERNO
Vergelijking tussen ‘oude’ tracé zonder én met omleiding op basis van
gemiddelde etmaalintensiteit op screenlines (wegvak 2 t/m 9)

Absoluut 22.329 13.586 13.71% 12.800
Index 100 6% 61 57

relatief het kleinst bij omieidingsvariant C/D
(43% minder verkeer tegenover 39% minder
verkeer bij omieidingsvarianten A en B)

(zie tabel 7.3 en tabel 7.4).

De verschillen in verkeerseffect tussen de

2 onderzochte beleidsscenario's, SVV-II en
INVERNO zijn eveneens beperkt. De verkeers-
effecten komen in beide scenario’s op dezelfde
wijze tot uitdrukking met ais enige verschii dat
de absolute verkeersstromen bij het INVERNO-
scenario gemiddeld 10-153% iager zijn.

7.2.4 Verkeerseffecten van de omleidings-
varianten
De bespreking van de verkeerseffecten van de
omieidingsvarianten vindt ook plaats aan de
hand van de 3 invalshoeken: verkeersbelasting,
verkeersafwikkeling en reistijden. Steeds is
vergeleken met het nulalternatief, dat is de
situatie in 2010 zonder omieiding. BYj deze
bespreking van de verkeerseffecten van de
omleidingsvarianten wordt uitgegaan van het
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SVV-fl-scenario. Daar waar essentidie verschilien
in verkeerseffect zijn tussen beide scenario’s zal
het INVERNO-scenario ook worden besproken.

7.2.4.1 Verkeersbelasting
Bij de bespreking van de verkeersoelasting®
wordt per kruising ingegaan op:
het doorgaande verkeer in oostelijke
richting (drukste richting);
de wiiziging in etmaalintensiteit van
het betreffende wegvak;
de wijziging in avondspitsintensiteit in
oosteiijke richting;
het afslaande verkeer aan de noord-
en/of zuidzijde van de kruising,
De genoemde aantatien betreffen motorvoertuigen
mvt. Op de afbecidingen 7.4 tot en met 7.9
worden de wiizigingen in etmaalintensiteiten van
de omieidingsvarianten weergegeven ten
opzichte van het nulalternatief.
In het Bifiagerapport, deel Verkeer en Vervoer,
paragraaf 13, worden de gevoigen weergegeven
van de omleidingsvarianten voor het ‘oude trace’
in de avondspits.

N201/Legmeerdijk

Doorgaand verkeer
per etmaal: vanwege de omieiding is er
sprake van cen absoiute afname van
het verkeer tussen de Legmecerdiix en
de Noorddammerweg bij variant A
van 8.600 mvt, variant B van 8,900
mvt en variant C/D van 10.500 mvt.
inn de avondspits: oij aet nuiaiternatief
stromen er 1.500 mvt uit deze kruising
naar het oosten richting
Noorddammerweg. Bij variant A is dit
afgenomen tot 900 mvt (-40%), bi;
variant B tot 875 mvt (-42%) en bij
variant C/D tot 775 mvt (-48%).

Globaai stroomt er dus 40% minder ver-

keer uit deze kruising naar het oosten toe.

Afslaand verkeer
noordzijde: er is sprake van een ver-
dubbeling van het verkeer op de
Legmeerdijk in de richting van de
omieiding. Bij het nulaiternatief is er
sprake van 330 mvt; bij variant A

Ni 1, ' : . .. . N .

" De basisgegevens voor deze bespreking zijn e vinden in
het Biilagerapport, Deei Verkeer en Vervocer, paragraaf 1
en T



neemt dit toe tot 1.100 mvt, bij variant
B ook tot 1.20C mvt en bij variant C/D
tot 1.225 mvt. Dit wordt vooral veroor-
zaakt door de forse toename van het
verkeer uit de richting Aalsmeer dat
afslaat richting omleiding (van 200
mvt naar 700-825 mvt). Voorheen ging
men rechtdoor richting Uithoorn, nu
kiest men voor de omleiding. Tevens is
er een afname van het veilingverkeer
uit het noorden dat afslaat richting
Uithoorn. Ook dit verkeer kiest nu
voor de omleiding.

Verkeer van/naar de veiling, verkeer
van en naar het industrieterrein
Cithoorn-Noord en Mijdrecht v.v. gaat
via de omieiding en niet meer via de
‘oude’ N201.

zuidzijde: er ontstaat extra verkeer op
de Legmeerdijk ten zuiden van de
N201 in de richting Kudelstaart. De
totaie uitstroom naar het zuiden is bij
het nulalternatief 1.175 mvtenbij de

3 varianten 1.250 mvt. De toename
wordt veroorzaakt door het door-
gaande verkeer uit noordelijke richting
naar het zuiden. Het betreft onder
andere verkeer dat voor de situatie
met de omieiding gebruik maakte van
Ge Noorddammerweg en de Poeiweg.

Legmeerdijk en dus voor een meer
westelijk gelegen route (zie 00X bij
N201/Legmeerdijk, afslaand verkeer,
noordzijde).

De verkeersstroom die uit noordelijke
richting de kruising Noorddammerweg
nadert en naar het oosten afslaat
richting Uithoorn neemt eveneens af.
Bij het nulalternatief zijn dit nog

125 mvt. Bij variant A is dit gedaaid tot
50 mvt, bij variant B tot 25 mvt en bij
variant C/D tot 50 mvt.

zuidzijde: geen bijzonderheden.

Het verkeer richting Uithoorn en
Mijdrecht kiest voor de omleiding.

N201/Zijdelweg
Doorgaand verkeer

per ehinaal: or is sprake van een abso-
lute afname van het verkeer tussen de
Zijdelweg en de Van Ghentlaan bij
variant A van 11.000 mvt, bij variant B
van 12.3C0 mvt en bij variant C/D van
14.200 mvt.

int de avondspits: bij het nulalternatief
stromen er 1.525 mvt uit deze kruising
richting Thamerlaan. Bij variant A is
cit afgenomen tot 825 mvt (-46%), bij
variant B tot 750 mvt (-51%) en bi
variant C/D tot 600 mvt (-61%).

Afslaand verkeer
noordzijde: de totaie verkeersstroom op
de Zijdelweg (tussen het ‘'oude tracé’

N201/Noorddammerweg
Doorgaand verkeer

per chingal: er is sprake van een abso-
iute afname van het verkeer tussen de
Noorddammer- en Zijdelweg bij
variant A van 10.200 mvt, bij variant B
van 11.000 mvt en bij variant C/D van
13.100 mvt.

in de avondspits: bij het nulalternatief
stromen er 1.600 mvt uit deze kruising
richting Zijdelweg. Bjj variant A is dit
afgenomen tot 950 mvt (-41%), bii
variant B tot 900 mvt (-44%) en bij
variant C/D tot 750 mvt (-33%).

Afslaand verkeer

noordzijde: de verkeersstroom uit
westeliike richting die bij de
Noorddammerweg naar het noorden
afsiaat neemt af. Bij het nulalternatief
slaan 100 mvt naar het noorden af, bij
de 3 varianten is dat gedaald tot

25 mvt. Het verkeer kiest voor de
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en de omleiding) neemt af. Bij het
nulalternatief zijn dit 1.525 mvt. Bij
variant A is dit gedaald tot 1.100 mvt,
bij variant B tot 1.050 mvt en bij variant
C/D 1.025 mvt. Het verkeer van en
naar Uithoorn gaat nu via de omiei-
ding in plaats van via de oude N201.
zuidzijde: geen bijzonderheden.

N201/Thamerlaan
Doorgaand verkeer

per etmaai: er is sprake van cen abso-
lute afname van het verkeer tussen de
Van Ghentlaan en Amsteihoek bij
variant A van 10.800 mvt, bij variant B
van 9.500 mvt en bij variant C/D van
11.100 mvt.

in de avondspits: bij het nulalternatief
stromen er 1.900 mvt uit deze kruising
richting Irenebrug en Amstelhoek. Bij



variant A is dit afgenomen tot 1.100

mvt (-42%), bii variant B tot 1.125 mvt

(-41%) en bif variant C/D tot 975 mvt

(-49%).

Bij het nuiaiternatief volgt het verkeer

voor de richting Mildrecht de N201.

Bij de varianten kiest men vanwege de
aansiuiting bij het industrieterrein

Uithoorn-Noord voor de omleiding,.

Afslaand verkeer

noordzijde: geen bijzonderheden.
zuidzijde: het verkeer dat uit oostelijxe
richting xomt en naar het zuiden

afslaat near de Laan van Meerwijk
neemt toe. Bij het nuialternaticf slaan
130 mvt af, bij variant A gaat het
1753 mvten bij de x-ananfzon Ben C/D
betreft het 250 mvt. Dit is het gevolg
van een O'rsl > van het verkeer vanuit
zowe! hetin da stricterrein Uithoorn-
Noord als de Zijdelweg naar omgeving
Thamerlaan en Meerwijk. In de ‘oude’
situatic ging dat eerst via Ulthoorn
(binnendoor). Vanwege het omieidings-
alternaticf wordt er gekozen voor de
omleiding, vervolgens de afsiag
Middenweg in de richting van de
N201 en men vervolgt de route via de
‘oude N2

van het aantal mvt dat richting
Thamerlaan doorgeat. Bi hel nui-
alternatief ziin or 625 mvt die

— Xomend uit het ovosten — doorgaan
naar het westen richting Thameriaan,
bt variant A betreft dit 423 mvt, bij
variant B betreft het 525 mvt en bij
variant C/D betreft het 350 mvt.

Afs'zaand e'kecr

noordzijde: geen biizonderheden.
"’fld"ljd geen dijzonderheden.

N201/Hofland (Mijdrecht)
Doorgaand verkeer

per ehmagl: er is sprake van een abso-
lute afname van ket verkeer tussen
Hofland en de aansluiting met de
omleiding bij alle 3 de varianten van
9.500 mvt.
in de avondspits: Bi het nulaiternatief
stromen er 1.325 mvt uit dezc Xruising
richting Hoofdweg. Bjj variant A, Ben
C/Dis dit afgenomen tot 650 myvt
(-31%). Onderweg naar de Hoofdweg
vindt echter de aansiuiting met de
omleiding plaats.

Afsiaand verkeer

zuidzijde: geen bijzonderheden.

N201/Hoofdweg
N201/Amstethoek Doorgaand verkeer

Doorgaand verkeer

,Ju etmaalr er is sprake van ecn abso-
ute afname van het verkeer tussen
Amstelhoek en de Middenweg bij
variant A van 9.700 mvt, bij variant B
van 8.400 mvt en bij variant C/D van
8.900 mvt. Tussen de Middenweg en
Hofland is sprake van cen absolute
afname van het verkeer bi; variant A
van 8.100 mvt en bi} de varianten B en
C/D van 7.900 mvt.
n de avondspits: bii het nulalternatief
stromen er 1.575 mvt uit deze kruising
hting Hofland (Mijdrecht). Bij
"arian‘: A is dit afgenomen tot §25 mvt
-48%], bij variant B tot 850 mvt (-46%)
en bii variant C/D tot 750 mvt (-32%).
Mede vanwege de omsiag bij de

ustricterrein
Cithoorn-Noord en de gekozen weg

Zijdeiweg en hetind

buiteniom'’ via de omieiding en de
Middenweg is er een beperkte daiing
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per ehimaal: vanaf de aansiuiting met de
omieiding, waar het omicidings-
verkeer zich voegt bij het verkeer op
het ‘oude tracé’, tot aan de Hoofdweg
is sprake van een absolute toename. Bij
variant A neemt de etmaalintensiteit
toe met 3.400 mvt, bi} variant B even-
eens rmet 3.400 mvt en bi} variant C/D
met 2.60C mvt. De etmaaiintensiteiten
richting Vinkeveen vallen buiten het
plangebied. Vanaf de Hoofdweg rich-
ting Vinkeveen nemen de intensiteiten
bii de 3 varianten toe met circa

2.500 mvt. In paragreaf 7.4 wordt aan-
dacht besteed aan de uitwisseling
tussen het piangebied en studiegebied,
waaronder de situatie bij Vinkeveen en
de A2.

in de auondspits: onderweg naar de
Hoofdweg vindt de aanslujting met de
omleiding plaats. B het nu}a;tunaqef
stromen er 1.375 mvt de kruising



Afbeclding 7.4 Absolute toe-/afname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulalternatief 2010 met
omleidingsvariant A, SVV-Il-scenario

Afbeelding 7.5 Absolute toe-/afname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulalternatief 2010 met
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Afbeelding 7.6 Absolute toe-/afname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulalternatief 2010 met
omleidingsvariant B, SVV-Il-scenario

Afbeelding 7.7 Absolute toe-fafname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulaiternatief 2010 met
omileidingsvariant B, INVERNO-scenario
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Afbeelding 7.8 Absolute toe-/afname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulalternatief 2010 met
omileidingsvariant C of D, SVV-ll-scenario

Afbeelding 7.9 Absolute toe-/afname etmaalintensiteiten bij vergelijking nulalternatief 2010 met
omleidingsvariant C of D, INVERNO-scenario
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Hoofdweg binnen, maar bij de
varianten A en B is dit toegenomen tot
1.650 mvt en bii variant C/D tot
1.600 mvt. Bij variant C/D s de instroom
vanuit de omieiding op deze kruising
kleiner dan bij de andere 2 varianten.
Dit komt omdat er onderweg op de
omieiding bij de Middenweg méér
verkeer afsiaat richting ‘oude tracd'.
Vanaf de Hoofdweg richting Vinkeveen
is de spitsintensiteit bij het nul-
alternatief 1.300 mvt. Bij de varianten
A en B neemt dit toe tot 1.525 mvten
bii variant C/D tot 1.300 mvt.
Afstaand verkeer
noordzijde: geen bijzonderheden.

nraar het zuwden: geen biizonderheden.

7.2.4.2 Verkeersafwikkeling
Bij de bespreking van de verkeersafwikkeling”
wordt ingegaan op:
de overbelaste Kruispunten op het
‘oude tracd’ en op de omleiding;

de overbelaste wegvakiken oo het
‘oude tracd” en op de omleiding.

Overbelaste kruispunten op het ‘oude tracé’
(zie tabel 7.5 en 7.6)
Voor 6 Xruispunten i

de Kruispuntbelasting
berekend bij verschiilende intensiteitsvarianten
in het avondspitsuur 2010.

Bij de beoordeling van de capaciteit van een
verkeerslichtenregeling is met name de belas-
tingsgraad van belang, hieronder wordt verstaan
het quotiént van verkeersaanbod en capaciteit.
De som van de belastingsgraad van de verkeers-
richtingen in de maatgevende confiictgroep
vormt de maatgevende conflictoelasting. Ten
einde voor e verkeersdeelnemers enigszins
aanvaardbare wachttijden te verkrijgen is ais
norm gesteld dat de maatgevende conflictbelasting
niet hoger mag ziin dan 0,8. Daar waar uitde
cerste berekeningsresultaten de maatgevende
conflictbelasting hoger dan C,8 is gebleken, heeft
cen herberekening plaatsgevonden, waarbi
capaciteitsverhogende maatregelen zijn voor-
gesteld. Deze maatregelen worden hier niet aan
de orde gesteld, maar staan vermeld in het
Bijiagerapport, deel Verkeer en Vervoer, para-
graaf 9. Voorts is nagegaan in hoeverre de capa-

Dc basisgegevens voor deze busprering zijn te vinden in
het B

zerapport, Deel Verkeer en Vervoer, paragraaf 9,
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citeit van de huidige wegvakiken voldoende is.
Met vetrekking tot de capaciteit van cen wegvak
welke dwars door cen bebouwde kom loopt, is
uit praktijkervaring gebleken dat het afwikke-
lingsniveau nog acceptabel is bij een uur-
intensitelt van circa 1.350 pae/h. Bii hogere
intensiteiten is het afwikikelingsniveau afhan-
kelijk van factoren als licht- en weersgesteldheid.
Bij de berekeningen is uitgegaan var personen-
auto-cquivalenten (pae), waarbij rekening is
gehouden met het aandeel vrachtverkeer.

Alle conclusies voor de Xruispunten en weg-
vakken zijn gebaseerd op de avondspitsperiode.
Globaal kan worden gesteld dat eventuele capac-
iteitsverhogende maatregelen in de avondspits-
periode voor de ochtendspits in gespiegelde zin
geiden. Eerst worden de resultaten van de
kruispunten besproken voor hiet SVV-Il-scenario
en daarna voor et INVERNO-scenario.

Kruispunten op de omleiding
Aangezien het bii de kruispunten van de omlei-
dingsvarianten gaat om nicuwe aanleg en inrich-
ting wordt in dit MER uitgegaan van zo optimaal
mogelijk ingerichte, overzichtelijke kruispunten.
Citgangspunt is dat de maatgevende conflict-
belasting niet zal worden overschreden.
De kruispunten op de omiciding ziin daarbi
bijvoorbeeid ook op elkaar afgestemd via een

groene golf'.

Overbclaste wegvakken op het ‘oude tracé’
en op de omleiding

SVV-il-scenario
Tabel 7.7 maakt duidelijk dat geen van de aiter-
natieven en varianten zonder meer cen goede
verkeersafwikkeling garandeert.
Capaciteitsverhogende maatregelen op het ‘oude
tracé zullen ondanks de omleiding nodig blijven.

&

Op afbeelding 7.10 wordt de verhouding tussen
de gemiddelde capaciteit en de avondspits-
intensiteiten van de wegvakken op het ‘oude
tracé’ weergegeven voor de huidige situatie, het
nuialternatief en de omleidingsvarianten voigens
het SVV-ll-scenario.

Aangezien de omleidingswegvakien een niet
onaanzieniiik deel van het verkeer van het ‘oude
tracd’ afieiden is nader gekeken naar de
capaciteit/intensiteitverhouding op de (nieuwe)
omleidingswegvakken. De situatie zou immers



SVV-Ill-scenario

Tabel 7.5 Aantal overbelaste kruispunten ‘oude tracé’ - SVV-II <

Overbelaste kruispunten

Toelichting SVV-II-scenario

Nulalternatief

Met uitzondering van de kruising Hoofdweg
wordt de norm overschreden en zijn capaci-
teitsverhogende maatregelen noodzakelijk,

Nul- Variant Variant Variant opdat de conflictbelasting onder de 0,8
Kruispunt alternatief A B C/D daalt. De reservecapaciteit bij de Thamerlaan
en Hofland blijft echter, zelfs bij capaciteits-
N201-Legmeerdijk 1 1 1 1 verhogende aanpassingen, minimaal.
N201-Zijdelweg 1 0 0 0 8 Variant A
N201-Thamerlaan 1 1 0 0 De norm wordt overschreden bij de noor-
N201-Amstelhoek 1 0 0 0 delijke kruispuntpoot van de Legmeerdijk
N201-Hofland 1 0 0 0 en bij de westelijke kruispuntpoot van de
N201-Hoofdweg 0 0 0 1 Thamerlaan.
[ Variant B
Totaal 5 2 1 2 De norm wordt overschreden bij de noor-
delijke kruispuntpoot van de Legmeerdijk.
= Variant C/D .
De norm wordt overschreden bij de noor-
delijke kruispuntpoot van de Legmeerdijk.
De kruising bij de Hoofdweg heeft geen
enkele reservecapaciteit meer.
INVERNO-scenario
® Variant A
Tabel 7.6 Aantal overbelaste kruispunten ‘oude tracé’ - INVERNO De norm wordt overschreden bij de noor-
delijke kruispuntpoot van de Legmeerdijk.
Overbelaste kruispunten De capaciteit van de overige kruispunt-
profielen is voldoende om het verkeer in
Nul- Variant Variant Variant deze variant te kunnen verwerken.
Kruispunt alternatief A B C/D s Variant B
De norm wordt overschreden bij de noor-
N201-Legmeerdijk 0 1 1 1 delijke kruispuntpoot van de Legmeerdijk.
N201-Zijdelweg 1 0 0 0 De capaciteit van de overige kruispunt-
N201-Thamerlaan 1 0 0 0 profielen is voldoende om het verkeer in
N201-Amstelhoek 1 0 0 0 deze variant te kunnen verwerken.
N201-Hofland 1 0 0 0 ™ Variant C/D
N201-Hoofdweg 0 0 0 0 Ook hier wordt de norm bij de noordelijke
kruispuntpoot van de Legmeerdijk over-
Totaal 4 1 1 1 schreden en is de capaciteit van de overige

Toelichting INVERNO-scenario
Nulalternatief

Met uitzondering van de kruisingen met de
Legmeerdijk en de Hoofdweg wordt de norm
overschreden. Overbelaste kruisingen betref-
fen de Zijdelweg, Thamerlaan (noordelijke
kruispuntpoot), Amstelhoek en Hofland.
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kruispuntprofielen voldoende om het ver-
keer in deze variant te kunnen verwerken.



Afbeelding 7.10 Capaciteit/Intensiteit ‘oude tracé’ N201, aanbod avondspitsuur in pae, SVV-scenario
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Tabel 7.7 SVV-li-scenario; aantal overbelaste wegvakken ‘oude tracé’

Wegvakken N201 2010-NUL Variant A Variant B Variant C/D
van Zwarteweg naar Legmeerdiik 2r.s 0 0 ¢ 0
van Legmeerdijk naar Zijdelweg 1rs. 1 0 0 8
van Zijdelweg naar Thamerlaan 18 1 0 0 0
van Thamerlaan naar Amstelhoek 1r.s. 1 0 0 0
van Amsteihoek naar Hofland T 1 0 0 0
var: Hofiand naar Hoofdweg 185 3 H 1 1
van Hoofdweg naar A2 1r.s. 1 X 3 1
Totaal aantal wegvakken 6 2 2 2

Tabel 7.8 Aanbod avondspitsuurintensiteiten (west-oost) in pae op de omleiding

Intensiteiten in pae

Wegvakken N201 Capaciteit Variant A Variant B Variant C/D
van Legmeerdijk naar Noorddammerweg 1 r.s. 1.800 1.200 1225 1.375
van Noorddammerweg naar Zijdelweg irs 1.800 1.200 1.225 1.375
van Zijdelweg naar Verl. A'damse weg 1zs 1.800 1.325 1.430 1.625
van Verl. A'damse weg naar Middenweg 115 1.680 1.450 1.600 1.825
van Middenweg naar Aansiuiting N201 1rs. 1.800 1175 1.175 1150
Tabel 7.9 INVERNO-scenario; aantal overbelaste wegvakken ‘oude tracé’
Wegvakken N201 2010-NUL Variant A Variant B Variant C/D
van Zwarteweg naar Legmeerdizk 2rs 0 0 0 0
van Legmeerdijk naar Zijdelweg Lzs. 1 0 0 0
van Zijdelweg naar Thamerlaan 1 zs: i 0 0 0
van Thamerlaan near Amsteihoek 1z 1 0 0 0
van Amstelhoek naar Hofland ligis 1 0 0 0
van Hofland naar Hoofdweg lrs ] 1 1 1]
van Hoofdweg richting A2 irs. 1 1 1 1
Totaal aantal wegvakken 6 2 2 2
kunnen ontstaan dat capaciteitsproblemen van een inrichting van kruisingen en afsiaande
de wegvakken op het ‘oude tracé’ opschuiven rijstroken die eer optimale verkeersafwikkeling
naar de wegvakken op de omleiding. garanderen. Bij de oversteek over het Amstel-
De wegvakbelasting op de omleidingswegvakken Drechtkanaal (tussen de veriengde
is alleen berekend voor het SVV-Il-scenario. Voor Amsterdamseweg en de Middenweg) is sprake
de omleidingswegvakken is uitgegaan van een van een kleine capaciteitsbeperking vanwege
capaciteit van 1.800 pae. Er wordt uitgegaan van brug of aquaduct.
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Tabel 7.8 maakt duidelifk dat met name het weg-
vak Veriengde Amsterdamseweg-Middenweg,
en daarmee de oversteek over het Amstei-Drecht-
xanaal, bij variant C/D capaciteitsproblemen heeft.
De overige wegvakken hebben geen capaciteits-
problemen. (Zie ook afbeciding 7.12.

INVERNO-scenario
Tabel 7.9 maakt duidelijk dat - ondanks de
it beleids-
scenario — geen van de alternatieven en varianten

geringere intensiteiten vanwege di

zonder meer cen goede verkeersafwikkeling
garandeert.

Capaciteitsverhogende maatregeien op het ‘oude
tracé” zulien ondanks de omleiding nodig
blijven.

Op afbeclding 7.11 wordt de verhouding tussen
de gemiddeide capaciteit en de intensiteiten van
de wegvakken op het ‘oude tracé’ weergegeven
voor de puidige situatie, het nulalternatief en de
omleidingsvarianten voigens het INVERNO-
scenario.

7.2.4.3 Reistijden
Bij

i

de bespreking van de reistijden’ van en naar
het plangebicd wordt ingegaan op;

de reistiid per auto;

de reistijd met openbaar vervocer;

de concurrentiepositie van het openbaar
vervoer ten opzichte van de auto als
vervoermiddel.

Voor een aantai woon- ent werkrelaties is nader
bekexken hoeveel reistiid de rit per auto kost.

Het Prognosemodel biedt de mogeliikheid om de
reistijd te bepalen aan de hand van de
verhouding intensiteit/capaciteit en rilsnetheid.
Naarmate de intensiteit de capaciteit nadert op
een wegvak wordt de rijsneiheid aangepast.
Aldus kan inzicht verkregen worden in de
relatieve reistijdveranderingen over cen traject

met wijzigende intensiteiten. De bereXeningen
zijn gedaan voor de richting west-00st en 00st-
west mét en zonder congestie. Zie Bijlagerapport,
deel Verkeer en Vervoer, paragraaf 8.

Bij deze presentatie worden de gegevens
georuikt voor de situatie mét congestie, aan-
gezien deze zich het meest waarschijnlijk zal

De basisgegevens ziin te vinden in hot Billagerapport,

Deel Verkeer en Vervoer, paragraaf 8.
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Hen tussen de alternatioven

voordoen. De versct
worden weergegeven in minuten. Ze hebben
echter indicatieve, vergelifkende betekenis.
Daarnaast is een overzicht gemaakt van de
geindexeerde reistiidverschi

en tussen de alter-
natieven waarbij het zakelijk verkeer driemaal zo
Zwaar is meegewogen.

Algemeen kan warden gesteld dat de omleiding
siechts een gering effect heeft op de reistiiden in
vergeliiking met con situatie zonder omiciding,.
Enerzijds zorgt de omieicing op de trajecten in
het plangebied voor minder congestie en kortere
reistidden. Anderziids heeft de omleiding in het
studiegebied een verkeersaantrekkende werking,

waardoor de congestic op het traject tussen de
aansiuiting bij Mijdrecht en de A2 toeneemt. De
redstijdwinst van de omieiding wordt hierdoor

deels teniet gedaan.

De reistijd per auto
in tabel 7.10 worden de reistijden naar
Hilversum en Utrecht vanuit Aaismeer en
Uithoorn en v.v. weergegeven voor hct woon- en
zakelijk verkeer.

Uit de tabel blilkt dat de reistiid volgens het
SVV-II-scenario bij de omleidingsvarianten in de
west-oostrichting 2 tot 7 minuten beneden die
van het nulaiternaticf ligt. Voor de oost-west-
richting gaat het om cen reistijdwinst van

1 tot 5 minuten. Voor beide richtingen dus een
zeer beperkte reistidwinst,

Bii het INVERNO-scenario ligt het niet vee!
anders. De reistijdwinst is hier voor de west-
oostrichting tussen de 2 en 7 minuten en voor de
oost-westrichting tussen de 1 en 4 minuten.

In tabel 7.11 ziin de reistiiden geindexeerd weer-
gegeven. Tevens zijn aan de zakelijke relaties
meer gewicht toegekend. De reistiidwinst van de
omleidingsvarianten ten opzichte van het nui-
alternatief voigens het SVV-ll-scenario is 5-7%.
Voligens het INVERNO-scenario is de reistiid-
winst 7-11%.

De reistijé met openbaar vervoer
Uit tabel 7.12 valt af te leiden dat de reistiid per

openbaar vervocer tussen de omleidingsvarianten

en het nulalternatief amper of niet verschiit,

Het feit dat er vrijwel geen verschil tussen de

omieidingsvarianten en het nuialternatief bestaat

op dit punt hangt samen met het gegeven dat de
] &eg

zijtak van de Zuid-Tangent in het prognose-

O



Afbeelding 7.11 Capaciteit/Intensiteit ‘oude tracé’ N201, aanbod avondspitsuur in pae, INVERNO-scenario
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Tabel 7.10 Reistijd auto in minuten (met congestie), SVV-Il en INVERNO

Nul- Variant
Traject heenrichting (w-0) 1987 alternatief A
Woon-werkverkeer
Hornmeer (Aalsmeer) - Hilversum 36 73 69
Zijdelwaard (Uithoorn) - Hilversum 34 64 62
Hornmeer (Aalsmeer) - Utrecht 40 74 70
Zijdelwaard (Uithoorn) - Utrecht 38 73 66
Zakelijk verkeer
Veiling (Aalsmeer) - Hilversum 35 69 67
Industrieterrein Uithoorn - Hilversum 31 63 61
Veiling (Aalsmeer) - Utrecht 39 75 69
Industrieterrein Uithoorn - Utrecht 35 66 63

Traject terugrichting (o-w)

Woon-werkverkeer
Hilversum - Hornmeer (Aalsmeer) 32 34 33

Hilversum - Zijdelwaard (Uithoorn) 31 32 29
Utrecht - Hornmeer (Aalsmeer) 36 38 36
Utrecht - Zijdelwaard (Uithoorn) 34 35 32
Zakelijk verkeer

Hilversum - Veiling (Aalsmeer) 31 33 29
Hilversum - Industrieterrein Uithoorn 27 29 27
Utrecht - Veiling (Aalsmeer) 35 36 32

Utrecht - Industrieterrein Uithoorn 31 32 30

SVV-II-scenario

Variant
B

69
62
70

67
61
69
63

29
36
32

29
27
32
30

Variant
Cc/D

69

70
67

67
61
69

33
30
36
32

30

33
31

Nul-
alternatief

57
54
70
65

57
50
69
60

33
31
36
34

31
28

30

Variant

51
47
62
60

48

61
57

31
28
34
31

28
26
31
29

INVERNO-scenario

Variant
B

51
47
62
60

2R &

57

2ERe

26
31
29

Variant
C/D

52
49
62
60

51
45
61
57

32

35
31

28
27
31
29



Tabel 7.11

Nul-  Variant
Index autoreistijd alternatief A
Gemiddeld woonverkeer - Hilversum 100 95
Gemidde!ld woonverkeer - Utrecht 100 93
Gemiddeld zakelijk verkeer - Hilversum 1 94
Gemiddeld zakelijk verkeer - Hilversum 100 93
Totaal gemiddeld 100 93

{weegfactor woon-zakelijfk - 1:3)

Heen- & terugrichting mét congestie

SVV-Il-scenario

Variant

B

95
93
93
93

93

Variant
C/D

96
93
95
94

95

Tabel 7.12 Reistijd OV in Minuten (met congestie), SYV-Il

West-oost-richting

Woon-werkuerkeer

Hornmeer (Azlsmeer) - Hilversum
Zijdeiwaard (Uithoorn) - Hilversum
Hornmeer {Aalsmeer) - Utrecht
Zijdelwaard (Uithoorn) - Utrecht

Zakelijk verkeer

Veiling (Aalsmeer) - Hilversum
Industrieterrein Uithoorn - Hilversum
Veiling {Aalsmeer) - Utrecht
Industrieterrein Uithoorn - Utrecht

OQost-west-richting

Woon-werkverkeer

Hilversum - Hornmeer (Aalsmeer)
Hilversum - Zijdelwaard (Lithoorn)
Utrecht - Hornmeer (Aalsmeer)
Utrecht - Zijdelwaard (Uithoorn)

Zakelijk verkeer

Hilversum - Veiling (Aalsmeer)
Hilversum - Industrieterrein Uithoorn
Hilversum - Veiling {Aalsmeer)
Hilversum - Industrieterrein Uithoorn

MER-N201 Hoofdrapport
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3288

2
97

71

Nul-
alternatief

3R

G

2238

INVERNOQO-scenario
Nul-  Variant Variant  Variant
alternatief A B c/iD
100 90 90 92
100 92 92 92
100 89 89 92
100 93 93 93
100 91 91 92
SVV-Il-scenario

Variant Variant Variant

A B C/D

84 84 84

81 81 i

68 68 68

65 65 635

S 84 84

78 78 78

68 68 68

39 39 39

83 85 85

S84 84 84

68 68 68

65 65 65

85 85 85

79 79 79

68 68 68

59 59 39



model opgenomen is. Alle onderzochte
openbaar-vervoerherkomsten, respectievelijk
openbaar-vervoerbestemmingen maken gebruik
van deze verbinding.
De concurrentiepositie van het openbaar
vervoer ten opzichte van de auto als
vervoermiddel
De prognose van de openbaar-vervoerreistijd is
beperkt tot het SVV-II-scenario, omdat het
openbaar-vervoernet behorend bij het
INVERNO-scenario niet in het mode! is
ingebouwd.

In tabel 7.13 wordt de verhouding weergegeven
tussen de reistijd per auto en die met het
openbaar vervoer voor de west-00st- en 0ost-
westrichting. Bii vergelijking van deze VF-factor
tussen het nulaiternatief en de omieidings-

varianten kan opgemerkt worden dat er amper
verschillen bestaan met de omleidingsvarianten.
Wel vait op dat de concurrentiepositie voor het
openbaar vervoer bii de west-oostrichting in de
avondspits beduidend beter is dan in de 0ost-
westrichting. (In de ochtendspits is dit precies
andersom.) Bij de west-oostrichting wordt de
streefwaarde van 1.5 (SVV-Ild) ruim gehaald.
Vooral de keuze om de auto of het openbaar
vervoer te nemen vanuit of naar Utrecht

(in respectievelijk de ochtend- of avondspits) zou
in het voordeel van het openbaar vervoer
kunnen aitvallen. Voor het grootste deel heeft dit
te maken met de verslechtering van de reistijd
per auto vanwege de toegenomen intensiteiten
en de daaruit volgende congestieprobiemen, met
name bij de A2.

Voor de oost-westrichting is de concurrentie-
positie van het openbeaar vervoer een stuk

Tabel 7.13
SVV-Il-scenario

Nul- Variant Variant Variant
West-oost-richting 1987  alternatief A B C/D
Woon-werkverkeer
Hornmeer (Aalsmeer) - Hilversum 8 12 12 12 12
Zijdelwaard (Uithoorn) - Hilversum 29 1.3 13 1.3 1.3
Hornmeer (Aalsmeer) - Utrecht .0 0.9 1.0 1.0 3.0
Zijdelweard (Uithoorn) - Utrecht 2.0 09 1.0 1.0 1.0
Zakelijk verkeer
Vetling (Aalsmeer) - Hilversum 29 2 1.3 1.3 13
Industrieterrein Uithoorn - Hilversum 3.1 i2 13 1.3 1.3
Veiling (Aaismeer) - Utrecht 20 c.9 1.0 1.0 1.0
Industrieterrein Uithoorn - Utrecht 2.0 0.9 0.9 09 0.9
Oost-west-richting
Woon-werkuverkeer
Hilversum - Hornmeer (Azlsmeer) 29 2.5 2.6 2.6 2.6
Hilversum - Zijdelwaard (Cithoorn) 32 26 2.9 29 2.8
Utrecht - Hommeer (Aalsmeer) 22 1.8 1.9 19 1.9
Utrecht - Zijdelwaard (Uithoorn) 2.2 1.9 2.0 2.0 2.0
Zakelijk
Hilversum - Veiling (Aalsmeer) 33 2.6 2.9 29 2.8
Hilversum - Industrieterrein Uithoorn 3.6 2.7 29 2, 2.8
Utrecht - Veiling (Aalsmeer) 2.3 1.9 21 2.4 2.1
Utrecht - Industrieterrein Uithoomn 23 1.8 20 2.0 1.9

MER-N201 Hoofdrapport



slechter: geen enkele vervoersreiatic haalt de
strecfwaarde.

Ofschoon er geen indicatie is van de openbaar-
vervoerreistijd voor het INVERNO-scenario kan
worden aangenomen dat, ondanks te verwachten
verbeteringen in het openbaar-vervoernet, de
concurrenticpositie van het openbaar vervoer
verhoudingsgewijs za! verslechteren. Dit komt
doordat het INVERNO-scenario leidt tot
geringere verkeersintensiteiten.

7.2.4.4 Brug versus aquaduct

Er heeft een nadere analyse plaatsgevonden van

de vraag of het verschil uitmaakt of de verbin-
ing over het Amstel-Drechtkanaal bij de

omieidingsvarianten A, B, C, en D worct uit-

gevoerd als (beweegbare) brug of als aquaduct.

Het verkeerskundig effect is benaderd door eerst
de capaciteitsbeperkende factor van een beweeg-
bare brug vast te steilen. Vervolgens is de capa-
citeit van een aguaduct vastgesteld. Daarna is het
aanbod avondspitsuur op het betreffende wegvak
volgens het SVV-1I- en het INVERNO-scenario
geanalyseerd. Tenslotte vond er een confrontatie
plaats tussen capaciteit en aanbod (intensiteit).
Zie voor de wijze van berekenen het Bijlage-
rapport, deel Verkeer en Vervoer, paragraaf 6.

Er is uitgegaan van een uitvoering met
2xi-rijstrook.

De capaciteit van het aguaduct is bepaaid
op 1.400 mvt/ucr.

De capaciteit van een beweegbare brug is
bepaaid op 1.325 mvt/uur (capaciteits-
beperkende factor van 0,94).

In tabel 7.14 wordt een overzicht gegeven van
het aanbod motorvoertuigen in het avondspits-

Tabe! 7.4 Aanbod avondspitsuur in mvt op de omleidingsvarianten ter
hoogte van de Amstel, volgens het SYV-iI- en INVERNO-scenario

richting West
Variant A 350
Variant B 400
Variant C/D 450

SVV INVERNO

richting Oost richting West richting Oost

1175 275 1.100

1.300 325 1.200

1.475 330 1.350
MER-N20i Hoofdrapport

uur voor de west-0ost- en oost-westrichting bij
het SVV-II- en het INVERNO-scenario.

Conclusie
Slechts in variant C/D dient zich meer verkeer
aan {1.475) dan verwerkt kan worden,
Bij het SVV-il-scenario wordt zowel de capaciteit
van een beweegbare brug als van een aguaduct
overschreden, bij het INVERNO-scenario alicen
die van een beweegbare brug.
Aangetekend zii dat het hier gaat om cen fictieve
situatie waarbij het verkeer slechts ter hoogte
van de Amstel eventueel te maken krijgt met
capaciteitsbeperkingen. Op alle andere wegen is
geen sprake van capaciteitsbeperkingen: er is van
uitgegaan dat al het verkeer wat zich aandient
ook verwerkt kan worden.

7.3 Verbetering bestaand tracé

in paragraaf 7.2.2 ziin de verkeerskundige
effecten beschreven op wegvak- en kruispunt-
niveau. Gedleken is dat de verkeerssituatie in
2010 zonder omieiding op vrijwel alic weg-
vakken van het ‘oude tracé’ tot probiemen ieidt.
Vrijwel alle wegvakiken zijn overbelast.

In het Bijlagerapport (deei Verkeer en Vervoer,
paragraaf 9) zijn voor alle kruisingen en weg-
vakken voorstellen gedaan voor capaciteits-
verhogende maatregelen. Grofweg komt het erop
neer dat een goede verkeersafwikkeling pas
gerealiscerd kan worden als vrijwel alle weg-
vakiken en Xruisingen aangepast worden. De
rijstroken tussen de Legmeerdijk en de
Hoofdweg zouden allen verdubbeld moeten
worden. Dit betekent dat de leefbaarheid in
Uithoorn verder zal verslechteren.

7.4 Verkeerseffecten op het
studiegebied

Zoals uit paragraaf 7.2.1 bijjkt, ieidt het omlei-
dingsaiternatief tot vermindering van het
verkeer op het ‘oude tracé' door Uithoorn en
Mijdrecht. Tegeliikertiid echter trekt de omleiding
circa 20% méér verkeer aan. De vraag rijst dan
ook weike effecten optreden als we even buiten
het plangebied kijken. Om een inschatting van de
effecten te verkrijgen zijn de spitsuurintensiteiten
voor 3 snedes in het studiegebied geanalyseerd.
De brug bii Aalsmeer. Dit punt vorm¢ een



beiangrijke toeleidende weg vanuit het
westen (A4).

Een snede op de Ziidelweg ten noorden
van het omieidingsaiternatief. Door deze
snede wordt inzicht verkregen in de
toe/afname van wegverkeer van en naar
Amstelveen

Het wegvak Vinkeveen-A2. Dit wegvak
fo-'m* oeAanrrnJ’z\e toeleidende weg
vanui et oosten (A2}

Conclusies

Uit de analyse biijkt dat - vergeleken met

het nulalternatief — sprake is van een
toename van de verkeersintensiteit in de
avondspits op de 3 onderzochte screen-
lines in het studiegebied: de brug bii
Aalsmeer, de Zijdelweg (ten noorden van
het omleidingstrace) en het wegvak
Vinkeveen-A2,

De toenamc is bij alie omieidings-

varianten relaticf gezien het sterkst bij de
Zidelweg zowel in de richting Uithoorn

als in de richting Amstelveen. Absoluu
gezien neemt de verkeersintensiteit het
sterkst toe op de Zijdeiweg in de richting
Uithoorn (circa 250 mvt) en op het

Tabe!

be

L

wegvak Vinkeveen-A2 in de richting van
de A2 (circa 200 mvt).

Als we de verhouding tussen de capa-
citeit en de intensiteiten van de
bestudeerde wegvakken bekijken dan
blijkt dat er bij het omleidingsalternatief

4
1

capaciteitsproblemen ontstaan bij de
Aalsmecrderbrug in de richtin
Aalsmeer/Uithoorn bij het 5\/V-u-
scenario, De capaciteitsprobiemen bii de
Azlsmeerderbrug richting hoofcdor
Ziideiweg richting Uithoorn ex op he\
wegvak Vinkeveen-A2 in de richting van
de A2 worden bij het omleidings-
alternatief groter.
Bij het INVERNO-scenario ontstaan
capaciteits-problemen bii de Ziidelweg in
de richting Uithoorn. Als gevolg van het
omicidingsaiternatief worden de capa-
citeitsproblemen op het wegvak
Vinkeveen-A2 in de richting van de A2
groter.

7.15 gecft een overzicht van de avondspits-

ntensiteiten "oprcxu teerd op de 3 onderzochte

snedes voor de huidige situatie {1993) en de

altern

atieven en varianten volgens het SVV-1i- en

Afbeelding 7.12 Indicatie-index van de extra groei van etmaazlintensiteiten bij volledige omleiding ten opzichte

van een gemiddelde omleidingsvariant bij Uithoorn, SVV-li-scenario

MER-N2C1 Hoofdrapport
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Tabe! 7.15

Avondspits 2010,
aanbod in pac

Aalsmecrderbrug

ri. Hoofddorp (0-w)

ri. Aalsmeer (w-0)
Zijdelwes

ri. Uithoorn (n-z)

ri. Amstelveen {z-n)
N201 (Vinkeveen-A2)

1. Uithoorn (o-w)

71 A2 (w-0)

Tebel 7.17

Indicatie overbelaste
wegvakken

1993

,.
5o

[N

3y

W
s 2

— .

Tabel 7.16

SVv-lI

Nul- Omiciding Omleiding Omleiding

alternatief

2,650

2575

1300

830

1.175
1.550

Index (Nulalternatief = 100)

Aalsmeerderbrug
ri. Hoofddorp (0-w)
ri. Aalsmeer (w-0)

Zijdelweg

ri. Uithoorn (n-z)

ri. Amstelveen (z-n)
N2071 (Vinkeveen-A2)

ri. Uithoorn (o-w)

ri. A2 (w-0)

1993

A B
2,675 2675
2.725 2.700
1.350 1.600
1.025 1.075
1.175 1a75
1.773 1.775

Omleiding

A
101
106
119
121
100
115

/D

B

SVV-I1

Nul- Omleiding Omleiding Omleiding

alternatief

Aalsmeerderbrug 2 x 2 rijstrook (2.600 pae)

ri. Hoofddorp (o-w)
ri. Aalsmeer (w-0)

Zijdelweg 2 x 1 rijstrook (1.300 pae)

ri. Uithoorn (n-2)
ri. Amstelveen (z-n)

N201 (Vinkeveen-A2) 2 x 1 rijstrook (1.500 pae)

ri. Uithoorn {o-w)
ri. A2 (w-0)

0 = geen overschrijding van de capaciteit

0 1
0 ¢
4] 1
0 (]
1 0
1 1

MER-N20!
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A

ey

1= wel oversehrijding van de capaciteit

C/D

Y

=

INVERNO

Nul- Omleiding Omleiding Omleiding

alternatief

2.250
2275

1.250

i &

-
(53
~J

SVV-II

Omleiding Omleiding

c/o

1M
105
125
126

100
113

A

Xy
2425

1.450
950

Omieiding
A

101
107

116
119

%
i

118

Nul- Omleiding

alternatief

A

B

2275

2,400

1.300
975

/D

INVERNO

Omleiding Omleiding

101
105

+

100
118

Omieiding
B

/D

101
165

-y
;21

128

97
118

INVERNO

Omleiding
C/D



Uit de tabelfen 7.15, 7.16 en 7.17 blijkt INVERNO-scenario

het voigende: Bij dit scenario neemt de verkeers-
intensiteit in de avondspits bij de
Aalsmeerderbrug Zijdelweg in de richting Amstelveen
SVV-II-scenario ten opzichte van het nulalternatief toe

Ten opzichte van het nulaiternatief
neemt de verkeersintensiteit in de
avondspits bij de Azlsmeerderbrug
richting Hoofddorp nauwelijks toe.

In de richting Aalsmeer/Uithoorn
neemt de verkeersintensiteit met onge-
veer 3% (circa 125 pae) toe. In het geval
van een omleiding is het wegvak i
beide richtingen overbelast; bij het
nulelternatief alleen in de richting
Boofddorp.

INVERNO-scenario

Bij dit scenario neemt de spitsintensi-
teit richting Hoofddorp ten opzichte
van het nulalternatief eveneens
nauwelijks toe. In de richting
Aalsmeer/Uithoomn is sprake van cen
groei met ongeveer 5% {circa 125 pae).
De verschillen tussen de omleidings-
varianten zijn gering. Er zijn geen
capaciteitsproblemen.

Zijdelweg
(op de omleiding, van en naar Amsteiveen)
SVV-II-scenario

De verkeersintensiteit in de avondspits
bij de Zijdelweg in de richting
Amstelveen neemt ten opzichte van
het nulalternatief toe met ongeveer
25% {circa 175 pae). In de richting
Uithoora neernt de spitsintensiteit ten
opzichte van het nulalternatief toe met
ongeveer 23% (circa 300 pae).

De toename van de spitsintensiteit in
beide richtingen is het sterkst bij
omleidingsvariant C/D.

In de richting Uithoorn wordt echter
de capaciteit op het wegvak over-
schreden bij beide alternatieven,

Deze overschrijding is bij het
omleidingsalternatief groter dan bij het
nulaiternatief.

MER-N20i Hoofdrapport

met ongeveer 20% (circa 175 pae). In
de richting Ulthoorn neemt de spits-
intensiteit ten opzichte van het nui-
alternatief toe met ongeveer 20%
(circa 25C pac).

De toename van spitsintensiteit in
beide richtingen is het sterkst bij
omleidingsvariant C/D.

In de richting Uithoorn wordt de capa-
citeit op het wegvak overschreden bij
het omleidings-alternatief.

N201-Vinkeveen-A2
SVV-II-scenario

De spitsintensiteit in de richting A2 ten
opzichte van het nulalternatief neemt
toe met ongeveer 15% (circa 225 pae).
in de richting Uithoorn biijft de spits-
intensiteit gelifk aan het nulaiternatief.
Er is eveneens weinig verschil tussen
de omleidingsvarianten.

Het wegvak Vinkeveen-AZ is zowei bij
het nulalternatief als bij de omicidings-
varianten overbeiast. Deze overschrij-
ding is bij het omleidingsalternatief
groter dan bij het nulalternatief,

INVERNO-scenario

De spitsintensitelt in de richting A2 ten
opzichte van het nulalternatief neemt
toc met ongeveer 18% (cizca 250 pae).
In de richting Uithoorn biijft de spits-
intensiteit ongeveer gelijk aen het
nulalternatief,

De overbelasting van het wegvak
Vinkeveen-A2 is ook bij dit scenario bij
ket omleidingsalternatief groter dan bij
het nulalternatief.



Afbeelding 7.13 Capaciteit/Intensiteit op omleidingswegvakken, aanbod avondspits in pae, bij Omleiding Uithoorn (A, B en C/D)
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INVERNO- scenario', uitgedrukt in
pae's (personenauto-equivalenten).

In tabel 7.16 worden de avondspits-
intensiteiten geindexeerd weergegeven
ten opzichte van het nulalternatief. Dit
geeft inzicht in de verkeerseffecten als
gevolg van het omleidingsalternatief.
Tabel 7.17 geeft een indicatie van de
eventuele overbelasting van de weg-
vakken op de 3 snedes.

7.5 Effecten bij een volledige
omleiding (Aalsmeer)

Om een indruk te krijgen van de
gevolgen als naast de omleiding bij
Uithoorn (fase I) ook de omleiding bjj
Aalsmeer wordt aangelegd, is een
verkeersprognose gemaakt uitgaande
van het SVV-II-scenario.

Als indicatie voor het effect op de
etmaalintensiteiten op het omleidings-
tracé wordt op afbeelding 7.12 een
index gegeven (per wegvak) van de
toename van het wegverkeer op het
omleidingstracé, indien de omleiding
bij Aalsmeer (fase II) voltooid zou zijn.
Als referentie dienen de etmaal-
intensiteiten op het omleidingstracé
zonder fase IL

Uit de afbeelding blijkt een extra groei
van 30-60% (afhankelijk van het
wegvak).

Afbeelding 7.13 geeft een beeld van de
verhouding capaciteit/intensiteit op de
omleidingswegvakken voor de

4 omleidingsvarianten A tot en met D
en voor een volledige omleiding

(fase II) inclusief Aalsmeer.

De afbeelding maakt duidelijk dat er bij
een volledige omleiding in de avond-
spits capaciteitsproblemen ontstaan op
diverse omleidingswegvakken, indien
uitgevoerd als 2x1-rijstrook.

" In het Bijlagerapport (Deel Verkeer en
Vervoer, paragraaf 12) worden de avondspits-
intensiteiten in mvt (motorvoertuigen)
weergegeven.



7.6 Bereikbaarheid: vergelijking
alternatieven en varianten

Het doel van de omleiding is het verbeteren van
de leefbaarheid in Uithoorn en het verbeteren
van de bereikbaarheid van de omringende eco-
nomische centra waarbij de nadelige gevolgen
voor het milieu zo gering mogelijk zijn.

In deze paragraaf worden criteria geformuleerd
om het begrip bereikbaarheid nader te concre-
tiseren. Via een multicriteria-analyse (MCA)
zullen de alternatieven en varianten met elkaar
worden vergeleken. Het resultaat is een rangorde
vanuit bereikbaarheid van gunstig naar minder
gunstig.

In hoofdstuk 10 zal deze rangorde worden ver-
geleken met die vanuit leefbaarheid en milieu.

7.6.1 Criteria en gewichten

Bij bereikbaarheid gaat het, nogmaals, vooral om
de mate waarin de alternatieven en varianten aan
een zo gunstig mogelijke verbinding tussen her-
komst en bestemming bijdragen. Dat wil zeggen
een verbinding die zo min mogelijk te maken
heeft met opstoppingen, files en lange reistijden.
Vooral het zakelijk en vrachtverkeer heeft daar
belang bij.

Voor de beoordeling van de relevante effecten
voor bereikbaarheid is een aantal toetsings-
criteria geformuleerd. Deze criteria hebben ieder
een eigen gewicht meegekregen. Ze vormen de
invoer voor de multicriteria-analyse.

In dit MER zijn de verkeerseffecten geanalyseerd

aan de hand van de invalshoeken:
verkeersbelasting;

" verkeersafwikkeling;

! reistijden per auto en openbaar vervoer;

i brug of aquaduct op het omleidingstracé.
Op basis van deze invalshoeken zijn ook de
criteria gekozen. Omdat echter de verkeers-
afwikkeling nauw verbonden is met de verkeers-
belasting zijn alleen de verkeerseffecten van
verkeersafwikkeling als criteria gebruikt.

Deze methodiek leidt tot de volgende criteria

voor bereikbaarheid:

o Aantal overbelaste weguvakken huidig tracé
De bereikbaarheid is er het best mee
gediend als er zo min mogelijk over-
belaste wegvakken zijn.

% Aantal overbelaste kruispunten huidig tracé
De bereikbaarheid is er het best mee
gediend als er zo min mogelijk over-
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belaste kruispunten zijn.

Aantal overbelaste wegvakken op de

omleiding

De bereikbaarheid is er het best mee

gediend als er ook op de omleiding zo

min mogelijk overbelaste wegvakken zijn.

Doorstroomproblemen brug/aquaduct

Het omleidingsalternatief met de minste

doorstroomproblemen is het gunstigst

voor de verkeersafwikkeling en bereik-

baarheid. De avondspitsintensiteiten bij

de kruising met het Amstel-Drechtkanaal

op de omleiding zijn afgezet tegen de

capaciteit van een brug of aquaduct

(in 2x1-uitvoering). De (in de meeste

gevallen negatieve) verschillen zijn

omgewerkt naar een rangorde.

Reistijden per auto

Het omleidingsalternatief met de kortste

reistijden per auto is het gunstigst voor

bereikbaarheid. Er is voor gekozen om de

reistijd voor het zakelijk en vrachtverkeer

driemaal zo zwaar te laten meetellen.

Na deze weging zijn de gegevens

geindexeerd.
Alle criteria hebben eenzelfde gewicht mee-
gekregen omdat verondersteld is dat ze allen van
even groot belang zijn voor de bepaling van
bereikbaarheid.
Een aantal verkeerseffecten is niet meegenomen
bij de toetsingscriteria. De verkeerseffecten van-
wege de verkeersbelasting zijn niet meegenomen
omdat de concrete uitwerking daarvan weerspie-
geld wordt in de criteria van de verkeersafwikke-
ling. Het zou dan leiden tot dubbele criteria.
Vanuit de invalshoek reistijd zijn de reistijd-
effecten van het openbaar vervoer niet mee-
genomen aangezien dit criterium niet onder-
scheidend was voor de alternatieven en
varianten.
De VF-factor (concurrentiepositie openbaar
vervoer ten opzichte van de auto) is niet gebruikt
omdat dit niets zegt over de bereikbaarheid op
zichzelf. Het zegt alleen wat over de keuze van
het vervoermiddel.
De methodiek leidt tot de in tabel 7.18 en 7.19
gehanteerde criteria en hun effectscores voor het
SVV-II- en INVERNO-scenario.

7.6.2 Rangorde bereikbaarheid

Het resultaat van een MCA is een rangorde.
Over de absolute verschillen tussen de posities
geeft de MCA geen informatie. Uit de voor-



Tabel 7.18 MCA-tabel bereikbaarheid

SVV-II-scenario

Criterium

1)

Aantal overbelaste
kruispunten huidig tracé
Aantal overbelaste
wegvakken huidig tracé
Aantal overbelaste
wegvaxken
omleidingstracé
Vergelijking reistijden
per auto (index)
Doorstroomproblemen
Brug/Aquaduct-(Amstel)

gewicht

20

20
20

20

NUL Brug
5 2

6 2

0 ¢

100 93
7 2

Aqua

]

Omleidingsalternatieven

Brug Aqua Brug

1 1 2
2 2 2
¢ ¢ 1
93 93 95
4 3 6

C

Aqua

13

(5]

1

Brug

12

"~

Aqua

T

o
o

o

Criterium 5 is op ordinale schaal gescoord. De scores varitren hiorbif van 1 10t en met 7. Do overige eriteria 2in gescoond op ratioschaal, Voor beide schalen geldt

kv lager de score des te gunstiger het alternatief,

Tobel 7.19 MCA-tabel bereikbaarheid

INVERNO-scenario

Criterium

1]

Aantal overbelaste
kruispunten huidig tracé
Aantal overbelaste
wegvakken huidig tracé
Aantal overbelaste
wegvakken Omieiding
Vergelijking reistijden
per auto (index)
Doorstroomprobiemen
Brug/Aquaduct-{Amstel)

gewicht

NUL Brug
4 1

6 2

0 0
100 9
7 2

Aqua

-

[ 5]

9

Omleidingsalternatieven

Brug Agqua Brug

1 1 1
2 2 2
0 0 1
91 91 92
4 3 6

C

Aqua

(5]

92

Brug

5]

92

Aqua

1

92

g

Criterium 3 is op ordinaic schaal gescoord. De scores varitren hierbij van 1 tot en met 7. De overige eritesia ziin gescoord op ratioschaal. Voor beide schalen geldt

how lager de score des te gunstiger het alternatied,
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gaande beschrijving van de verkeerseffecten
blijkt evenwel dat het verschil tussen niet
omlieiden of wel omieiden behoorlijk is, maar dat
tussen de omleidingsvarianten slechts geringe
verschillen bestaan.

SVV-II-scenario
1/2  variant B met brug of aquaduct
3/4  variant A met brug of aquaduct
3/6  variant C met aquaduct en variant D met
aquaduct
7/8  variant C met brug en variant D met brug
9 nulalternatief

Vanuit de invaishoek bereikbaarheid komt
omleidingsvariant B bij het SVV-Il-scenario als
beste naar voren.

Afbeelding 7.13 Resuitaat multicriteria-analyse

NUL ALT

A BRUG

A AQUADUCT
B BRUG

B AQUADUCT
C BRUG

C AQUADUCT
D BRUG

D AQUADUCT

Aspect: bereikbaatheid SVV-II

Aspect: bereikbaarheid INVERNO

NUL ALT

A BRUG

A AQUADUCT
B BRUG

B AQUADUCT
C BRUG

C AQUADUCT
DBRUG

D AQUADUCT

MER-N20! Hoofdrapport
NEEENEEAEAAEENEEREE NN

INVERNO-scenario

3/4  variant A met brug of aquaduct en
variant B met brug of aquaduct

5/6  variant C met aquaduct of variant D met
aquaduct

7/8  variant C met brug en variant D met brug

9 nulalternatief

Bij het INVERNO-scenario komen de omleidings-

varianten A en B als beste naar voren. Het maakt

daarbij niet uit of de oversteek over het

Amstel-Drechtkanaal wordt uitgevoerd als brug

of als aquaduct.

Bij beide scenario’s scoort het nulalternatief voor
bereikbaarheid relatief het slechtst.
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Milieueffecten; beschrijving en vergelijking

per milieuaspect

8.1 Inleiding

In dit hoofdstuk komen de milieueffecten aan de
orde van het I‘mai“e*“"t ef en het omleidings-
alternatief met de 8 varianten (4 tracés en brug of
aguaduct om de Amstel te kruisen).
In het algemeen zullen de milieueffecten volgens
het SVV-Il-scenario weinig verschiilen met die
voigens het INVERNO-scenario. Alleen aspecten
die van de verkeersintensiteit athangen — zoals
geiuvidhinder en luchtkwaliteit — zulien bij het
SVV-Il-scenario (relatief meer verkeer) wat
slechter uit de bus komen dan bij het
INVERNGO-scenario (relatief minder verkeer).
De beschriiving vindt plaats per milicuaspect,
conform de indeling uit aoofds’tuk 5:

landschap, archeologie en cultuurhistorie

(LAC);

bocem en (grond)wa*er (B&:W);

flora, fauna en ecologie {FFE);

lucht, geluid en mriliingen (LGT);

veitigheid en woonmilicu (V&W).

De beschrijving per milieuaspect wordt vooraf-

gegaan door cen paragraaf waarin potenti
endc milieuaspect worden
geanalysecerd. Aansiuitend zal per milieuaspect

cen \’C""C.l‘a\.n" van a%tcrna ieven en

effecten op het betreff

rarianten

worden gemaakt. Het resultaat van deze ver-

ing is een rangorde van alternatieven en
varianten gezien vanuit het betreffende milieu
aspect. in hoofdstuk 9 volgt een
de miiieuaspecten onderling.

y vergelijking van

8.2 Effecten op landschap, archeoclogie
en cultuurhistorie (LAC)®

In deze paragraaf komen de effecten aan de orde
van de voorgenomen wegomiegging op het
iandschap en op de waardevolle (cultuur-
historische) elementen en patronen.
Ultgangspunt bii het analyseren van de effecten
van cen wegomiegging is de structuur van het

gebied. De historisch gegroeide, ruimte

samenhang en de interne verschilien bepalen
e structuur., Bi

raan onticent het gebied haar
u.ndsc. appeiijke kwaliteiten. Deze kwaliteiten
zijn onder te verdeien in

©

gebruikswaarde;
belevings- of cuitureie waarde;
tockomstwaarde.
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In paragraaf 8.2.1 vindt een analyse plaats van de
’% senoemde waarden. Hierna worden de effecten
paragraaf 8.2.2) beschreven en zulien de
alternaticven en varianten met eikaar worden
vergeleken (paragraaf 5.2.3,;-.

8.2.1 Analyse van de effecten

Gebruikswaarde
Bi} gebruikswaarde is sprake van aantasting van
het landschap door de huidige weg of omleiding
wanneer de 'samenhang’ van het gebied wordt
benadeeld. Samenhang duidt op een onderling
verband tussen ruimtelijke eenheden, Hin-
elementen en het gror . Deze samen-
hang zorgt voor een herkenbaar en goed bereik-
baar gehecl.
Als criterium geldt:
fysieke en/of

ndgebr

verstoring van visuele,
functionele relaties in eon gebied
(barricrewerking vanwege cen obstakel: iets niet
kunnen zien, ergens niet kunnen komen, iets niet
Xunnen doen).

Belevings- of culturele waarde
Wegen hebben sterk structurerende cigen-
schappen: zij helpen ruimten definitren en
omgrenzen, ieggen verbanden tussen ruimten ¢
d. De belevings- of cuiturele
waarde xan worden aangetast door een ingreep

werken ordener

in de orde, identiteit en zingeving van een
gebied.

1 Structuur
Structuur — waarb
bevindt —is nreel belangrijk voor de manier
waarop men zich in een gebied kan oriénteren
daerin handeien

innen zich een bepaaide orde

Criteria zijn:
a2antasting kenmerkende opbouw van het
gebied (ruimtelitke hoofdstructuur);
doorsnijding of onderbreking continuiteit

van structurerende liinelementen, zoals
de Amste! of een cultun
waardevo: I

historisch

.

zodanig c:ﬂt zij niet meer
worden ervaren.

(8]

Identiteit
Identiteit duidt op het specifieke karakter van

cen gebied waardoor het cuidelijk herkenbaar is.
Elementen van cultuurhistorische waarde zijn

et



Hollondse dijk en stuis; Uithoorn/Bovenkerkerpotder,

Traces B en C zouden hive de Amstel overbrugeen.

hier van belang. Maar ook bijzondere groepen
beplanting, stroken bebouwing of markante
punten in het landschap. Zo'n element hoeft niet
per se een monument te zijn. Veel hedendaagse
bouwwerken, zoals sluizen, bruggen, of
industriéle gebouwen, kunnen een gebied
identiteit verlenen.
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Criteria zijn:

- aantasten van de ruimtelijke verscheiden-
heid van specifieke landschappen door:
het wijzigen, toevoegen of laten ver-
dwijnen van één of meer eigenschappen
die dat landschap juist typeren
(vervlakkend - tegenover -
contrasterend);



Waverveense pad.

Polder de Eerste Bedijking.

veranderen of verdwijnen van unieke of
zeldzame ruimteiijke elementen met
cultuurhistorische waarde of een markant
uiteriijk.

3 Aantrekkelijkheid
Aantrekkelijkheid heeft te maken met de
esthetische betekenis van een gebied voor de

MER-N20! Hoofdrapport
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toeschouwer. Deze betekenis hangt samen met
de ruimteliike integratie, ofwel de soepele
manier waarop losse onderdelen in het grote
geheel worden opgenomen. Aan de betekenis die
dan aan een gebied wordt toegekend dragen
diverse elementen bii, zoals landschappelijke
schoonheid, gaafheid en het zien van sporen van
het verleden in het huidige landschap.



Een relevant criterium is: bepaalde dynamiek met zich mee waarcoor op

het verstoren of negatief beinvioeden van den duur stadsrandverschijinselen en wildgroei
integratie door het aanbrengen van een kunnen optreden. De aanieg van een weg kan
gebiedsvreemd element, ofwel het aan- invloed hebben op de fiexibiliteit, beheersbaar-
tasten van de diversiteit in het gebied heid en duurzaamheid van een gebied.
door het verviakken of verstoren van de Criteria zijn:
voor het gebied kenmerkende, onderlinge het aanbrengen van onomXeerbare
verhoudingen tussen maat, schaal en veranderingen in de ruimtelijke en
uiteriijke kenmerken (verschijningsvorm). functionele structuur van het gebied;
iivoorbeeid het aanbrengen van een het maken van restruimten van een
groot kunstwerk (brug of aguaduct) in de zodanige vorm en afmeting dat het
natuurlijke loop van een rivier (Amstel). huidige, of een alternatief gebruik niet
meer mogelijk is;
Tockomstwaarde uimtelijke destabilisatie op de lange
Een wegomleiding kan zowe! voordelen als termijn (stadsrandverschiinseien);
nadeien voor de ontwikkeling van het gebied mogelijkheid tot synergie (onder synergie
met zich meebrengen. Afhankelijk van de vorm- wordt hier verstaan: de mogeiijkheid
geving kan een weg het landschap op positieve waarin de 2anieg van een weg een
wiize begrenzen en definiéren: het kan de win-win situatie oplevert door combi-
diversiteit tussen gebieden zichtbaar maken. natic met functies ais natuur en recreatie).

Er kieven ook nadelen aar: cen weg brengt een

Kaart 8./ Nul-alternatief

) , - R
-# doorbreken relaties S<<eee
*h barriere werking

4 o e e i -
)14'//' coorsnijding/aantasting
2 structurerende lijnen =

\ opdelen iandschappeiiike
) eenheden
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Kaar: 8.2 Omieidingsaliternatief

f 7

barrigre werking

coorsnijding/aantasting
structurerende lijnen

opdelen tandschappetiike
eenhecen

8.2.2 Beschrijving van de effecten (LAC)

in deze paragraaf zulien de effecten besproken
worden 0p het landschap. Eerst per alternatief
(regionaal schaalniveau), vervolgens per variant
(lokaal schaalniveas). Tabel 8.1 geeft een

beoordeling van de effecten per ajternatief en
variant.

Nulalternatief (kaart 8.1)
De omleiding worct niet 2angelegd. De situatie
komt overeen met de huidige situatie aangevuld
met de autonome ontwikkeling (zie paragraaf 3.2
van dit Hoofdrapport en Achtergrondrapport,
hoofdstuk 7).

Omleidingsalternatief (kaart 8.2 )
Een omleiding in weike vorm dan ook zal
effecten hebben op de ruimteliixe hoofdstructusr
van het studiegebied. Uit de beschrijving van de
huidige situatie in paragraaf 5.2 biijkt dat het
studiegebied in 2 zones kan worden verdeeld: de
Verstedelijkte Zone (stedeiiike mozaiek in de
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drichoek Aalsmeer, Uithoorn en Amstelveen) en
de Landelijke Zone (zuidelijk deel Bovenkerker-
poider en radervormige structuur van De Ronde
Venen). Een omleiding tast de gebruikswaarde
van het doorsneden gebied aan: het verstoort de
visuele en fysicke refaties. Deze verstoring is in
de Verstedelijkte Zone minder groot dan in de
Landelijke Zone. Dit komt door de loop van de
omieiding: ten westen van de Amstel loopt de
omleiding precies langs de randen van stedelijke
en landelijke zones, ten oosten van de Amstel
dwars door et polderlandschap. Voor de aan-
tasting van de belevings- en cultuurwaarde geldt
min of meer hetzelfde. Ook van deze waarde is
de aantasting in de Verstedelijkte Zone vrij
beperkt omdat de omleiding langs randen van
ruimtelijke cenheden als Legmeerdiik en
Noordelijke Randweg ioopt. Daarnaast is een
nieuwe weg redelijk inpasbaar gezien de ver-
stedelijking en het grootschalige karakter van de
nog open gebieden. In de Landelitke Zone is de
sitcatie anders. Hier wordt de belevings- en




Tabel 8.! Aspect: Landschap - SVV-H/INVERNO-scenario

Criteria Alternatieven

A B L&
Omschrijving Gewicht  Nul br aqg br aq br aq br
Gebruikswaarde

1 [SAMENHANG] Barrierewerking; verstoring visuele,
fysieke en functionele relaties door het creéren van

ruimteiijke barrieres. 10% 1 2 2 3 3 4 4 3
Belevings- en culturele waarde
2 STRUCTUUR] Aantasting van de voor het gebied

kenmerkende opbouw (geheel van ruimtelifke

patronen en landschapstypen). 15% 3 2 2 3 3 5 5 4
3 [STRUCTUUR] Doorsrijding of onderbreking

continuiteit structurerende lijneiementen, zoals de

Amstel, diiken en linten. 10% 1 2 2 3 3 4 4 4
4 [STRUCTUUR] Opdeler van ruimtelijke

eenheden/versnipperen van kavels. 10% 1 2 2 3 3 4 4 4
5 {IDENTITEIT] Aantasten ruimtelijke verscheidenheid

van specifieke landschappen door: het wijzigen,

toevoegen of faten verdwijnen van één of meer

eigenschappen die dat landschap juist tvperen

(verviekkend < > contrasterend). 15% 7 2 2 3 3 4 4+ S
6 (IDENTITEIT! Veranderen/laten verdwijnen van

zeldzame of unjeke elementen met cultuur-historische

waarde en/of cen markant uiterlijk. 10% i 2 2 3 3 5 ) 4
7 [AANTREKXELIJKHEID] Verstoren van de specificke

verhouding tussen: maat-schaai-verschijringsvorm,

door in é6éa of meer van deze ruimteiijke hoedanigheid

een gebiedsvreemd element aan te brengen

(verstoring < > harmonie). 0% | 2 2 3 3 4 4 4
Toekomstwaarde
§ [FLEXIBILITEIT] Het aanbrengen van onomkeerbare

veranderingen in de ruimtelijke-functionele stractuur

van het gebied. 5% i 2 2 3 S 5 3 4
9 [BEHEERSBAARHEID] Het creéren van restruimten van

een zodanige vorm en afmeting dat het huidige, of een

alternatief gebruik niet meer mogelijk is. 3% 1 2 2 3 3 5 = 4
10 {DUURZAAMHEID] Ruimtelijke destabilisatic op de

lange termijn (stadsrandverschijnselen) 3% 1 2 2 3 3 4 4 4
11 [DUURZAAMHEID; Mogeiijkheid tot synergie

(zorgen dat de ingreep een win-win situatie opievert

d.m.v. combinatie van functies zoals weg/natuur/recreatie). 5% i 2 2 3 3 ) 4 e

‘bri=brug; ‘aq'=aguaduct.

Alle eriteria zijn gescoord op ordinale schaat. De scores varigren van T tot en met §; hoe Jager de score des te gunstiger het betreffende alternatief/variant,
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culturele waarde in grote mate aangetast. In de
Bovenkerkerpolder blijft deze aantasting beperkt
tot het meest zuidelijke deel. In De Ronde Venen
doorsnijdt de omieiding een vrii gave ruimtelijke
eenheid: het noordelijk deel van de polder de
Eerste Bediiking. Structurerende lHjnelementen
zoais kaden, dijken en ontginningsliinen worden
doordroken. De orde is dus aangetast, maar ook
de icentiteit van het gebied: de ruimtelijke
verscheidenheid in het gebied vermindert.

Ook de toekomstwaarce van het doorsneden
gebied wordt aangetast. De ontstane restruimten
en de ruimtelijke dynamiek die een autoweg
aitijd met zich meebrengt, kan resulteren in
ongewenste verstedelijking. In dit verband is de
polder de Eerste Bedijking kwetsbaar: de zones
bij Amstethoek en Mijdrecht kunnen ten proot
valien aan allerlei stadsrandverschijnselen.

Omleidingsvariant A (kaart §.3)

racé A is het meest noordeiijke en rechte tracé.
In het Noordhollandse gedeelte ligt het tracé op
een afstand van ongeveer 250 meter van de
Randweg en de bebouwde kom van Uithoorn.
Tracé A doorsnijdt verschiliende lijnelementen
die een structurerende werking hebben. Het
kruist de Middeiweg, doorsnijdt de
Bovenkerkerpolderdijk en vervolgens de
Amsteidijk. De oversteek van de Amstel
geschiedt op een wat bochtig, maar visueel
onopvailend punt van de rivier. Aan de
Utrechtse zijde raakt tracé A de Amsteikade, een

irictal poiderwegen en loopt vlak iangs de meest
zuidelijke polderdijk van de Eerste Bedijking (de
Poeldijk}. Kort daarna voegt de weg zich toe aan
de huidige N201, circa 500 meter vodr de
Hoofdweg. Omieidingsvariant A heeft als enige
variant geen parailelweg nodig in de polder de

Eerste Bedijking ter ontsluiting van boerderijen.

Bij dit tracé zullen geen elementen van cultuur-
historische waarce verloren gaan. Het huidige
agrarische gebruik zal enigszins worden beperk®.
Het tracé verdeeit verschiliende ruimtelijke
eenheden. Een strook van 200 meter van de
Bovenkerkerpolder wordt afgesneden en de
kavelstructuur van de Bovenkerkerpoider raakt
versnipperd. Toch blijft de schade beperkt,
omdat het tracé aan de rand van de poider ligt.
De restruimte in de Bovenkerkerpoider ieent zich
goed voor natuurbouw en recreatief mede-
gebruik (aanleg stadsrandpark).

MER-N206! Hoofdrapport

De versnipperende werking van tracé A in de
poider De Eerste Bedijking vait mec: het tracé
voegt zich op vrii natuurlyjk wijze aan de bestaande
verkavelingsrichting toe. De Ecrste Bedijking
wordt in 2 ongelijke stukken verdecld (ruwweg
ecenderde/tweederde). De restruimten hebben
een zodanige grootte en vorm dat ze redelijk
bruikbaar blijven voor agrarische doeleinden.
Gezien de vrij autonome iigging van het tracé is
de kans op stadsrandverschijnselen relatief klein,

Omicidingsvariant B (kaart 8.4)
Tracé B is ook als een vrij recht tracé te karak-
teriseren. Vanaf de Bovenkerkerpolderdijk buigt
het zich in de richting van de meest zuid-
oosteliike uithoek van de Bovenkerkerpoider.
De Bovenkerkerpolderdijk, Middenweg en
Amsteidijk worden doorsneden. De sluis bij de
Holiandscedijk zal wellicht gesioopt moeten
worden. De kruising met de Amstel vingt plaats
in een bocht. Op deze plek biedt de Amstel een
pittoresk uitzicht De Bovenkerkerpoider wordt
versnipperd en afgesneden op een manier die
weinig recht doet aan het huidige voorkomen
van de polder {oost-west lopende kavels, rechite
{iinen). Aan Utrechtse ziide worden de
Amstelkade en het Waverveense Pad door-
sneden. De poider de Eerste Bediiking wordt
door midden gedecld. Drie polderwegen worden
doorsneden. Vanaf de Tien Boerenweg tot aan e
Eerste Zijweg komt cen paratielweg met con
ing bij de Middenweg. Een
paar boerderijen zulien direct hinder van de weg

ongelijkvloerse kruis
ondervinden.

In de poider Groot Mijdrecht wordt de nog open
hoek ten noorden van de huidige N201, ook in
tweeén gedeeld. Net als tracé 1A voegt tracé 18
zich bii de huidige N201 500 meter voor de
Hoofdweg,.

Barricrewerking, doorsniiding en versnippering
ziin duideliike cffecten van tracd B. Een stuk van
de Bovenkerkerpolder wordt op ontsierende
wijze afgesneden: het tracé voigt niet de kavei-
structuur. Agrarische bedrijven zulien ver-
moeceiijk in hun functioneren hinder onder-
vinden. De restruimten zijn kieiner en qua vorm
moeiliiker in te richten. De mogelijkheden om de
weg te combineren met natuurbouw en recreatie
zijn beperxter dan bii tracé A.

De polder de Eerste Bedijking wordt aangetast.
Niet alieen omdat het in tweeén worct gedeelé



Kaart 8.3

Kaart 8.4

LEGENDA
@ doorsnijding interae lijn elementen | E‘ kenmerkende verkavelingsrichting
A verlies cultuur-historische elementen |- : grenzen landschappeiijke eenheid
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Zickt op Uithoorn vanuit de Middenweg en Middenwectering,

en de ruimtelijke eenheid wordt verstoord, maar
ook omdat de dijk, evenals de interne polder-
wegen (en dus de bebouwingsstroken), worden

A

doorsneden. Naast extra doorsniiding kan de
paralleiweg ruimtelijke destabilisatie met zich
meebrengen (aantrekken stadsrandverschijn-
selen). Het landelijke en openlijke karakter van
de polder de Eerste Bediiking wordt voorgoed
verstoord. Ook de nog resterende, open uithoek
van de polder Groot Mijdrecht wordt in tweeén
gedeeld waardoor beperkingen kunnen optreden
voor toekomstig gebruik, Door ziin ligging in de
buurt van het Mijdrechtse industrieterrein kan
het zuideliik deel van tracé B stadsrandverschijn-
selen oproepen.
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Zicht op Middenwetering. Op de achtergrond Mijdrech! en

Waeverceense pad.

Omleidingsvariant C (kaart 8.5)

Tracé C is het meest zuideljjke tracé. Vanaf de
Bovenkerkerdijk buigt dit tracé af naar het zuid-
oosten, richting het Uithoornse bedrijventerrein.
Hoewel het tracé relatief weinig ruimte van de
Bovenkerkerpoider in beslag neemt, is de aan-
tasting van de ruimtelijke structuur aanzienlijk.
De weg snijdt een aantal structurerende lijnen:
Bovenkerkerdijk, Middenweg, Hollandsedijk en
Amsteldijk. De oversteek van de Amstel vindt
plaats in een bocht die karakteristiek is voor de
rivier. De kans bestaat dat het gemaal ‘Generaal
Eerste Bedijking' (1862) aan de Utrechtse zijde
van de rivier gesloopt moet worden. De polder
de Eerste Bedijking wordt in ongelijke stukken
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verdeeid. Het tracé doorsnijdt en ioopt vlak
langs de Middenwetering waardoor de herken-
paarheid van dit element verdwij
weg met het bestaande kavelpatroon meeloopt,
snijdt het de Amste l.«auc en alle 3 de poider-
wegen af.

De stroox boerderijen langs de Tien Boerenweg
wordt in tweeén gesplitst. In het zuidelijke deel
van de polcder raakt tracé C de voormalige
goederen spoorliin. Het Waverveense Pad voor-
bij buigt de weg zich snel in de richting van de
huidige N201.

Barrierewerking, doorsnijding en versnippering
zijn duidelijke effecten die zuilen optreden 'u]
tracé C. De bruikbaarheid van de restruimte ir
de Bovenkerkerpolder is gering en de door-
snijding van het Uithoornse bedrijventerrein kan
de potenties voor verdere ontwikkeiing vermin-
deren. Ook hier bestaat de kans dat het zuidelijk
deel van het tracé bij Mijdrecht stadsrand-
verschijnseien oproept. Ook de paralielweg in de
poider de Eerste Bediiking kan 1e1c1en tot ruim-
telijke destabilisatie. Over het algemeen worden
de effecten op het aspect landschap negatiever
beoordeeld dan bij tracé B.

Omleidingsvariant D (kaart 8.6)

Tracé D is cen kruising tussen tracé B (ean de
Noordholiandse zijde) en tracé C aan de
Utrechtse zijde. Het verschil ligt in de manier
waarop de Amstel wordt benaderd aan de kant
van de polder de Eerste Bedijking. Dit resuiteert
in een licht slingerende vorm van het hele tracé.
Evenals bij tracé B zal de sluis bij de
Hollandsedijk gesloopt moeten worcen. Aan de
overkant van de Amstel kan het gemaal
‘Generaal Eerste Bedijking' wellicht gespaard
blijven.

De siingerende beweging van dit tracé staat in
scherp contrast met de kavelbelijning van de
poider de Eerste Bedijking. Voor het
Noordhollandse gedeeite (ten westen van de
Amstel) komen de effecten overeen met die van
tracé B; voor het Utrechtse gedeeite met die van
tracé C.

Agquaduct en brug
De kruising met de Amstel kan tot stand worden
gebracht door middel van een aquaduct of een
lage, beweegbare brug.
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De afmeting van cen aquaduct inciusief de
toeritten bedraagt ongeveer 700 bii 15 meter;
indien voorbereid op 2 x 2-rijstroken dan 700 bjj
28 meter. De afmeting van het gesioten gedeeite

gt tussen de 60 en 100 meter, afhankeifix van de
breedte van de Amstel per variant. De hoogte van
het gesioten gedeelte is ongeveer 9 meter. De
bovenkant van het gesioten gedeelte vormt cen
bak waar net water doorheen stroomt: de over-
gang van water naar land kan dus zeer abrupt
ziin. De toeritten naar het aquaduct ‘graven’ zict
over een afstand van circa 300 meter geieideliik in
het Eandschap in.

¢ keuze voo. een aguaduct kan zowel negatief
als positief uitpakken voor het landschap. Echter,
veel is afhankelijk van ontwerp- en inrichtings-

".r

wpecten. Vanuit het landschap geredeneerd is een
aantal aspecten bepalend voor cen goede inpas-
sing. Onder andere het ontwerp van het gesioten
deel (wel of geen ceverontwikkeling) er de wijze
van aansluiting van het gesloten naar het open
dees.
Hoe het aquaduct uitgevoerd wordt is met name
belangritk bii de overgang van het gesloten naar
het open gedeclte. De wijze van uitvoering heeft
effect op de plaatsclijke samenhang tussen oevers
en achterland, maar 0ok 0p de beieving van het
gebied aan beide kanten var de Amstel. De flexi-
biliteit en beheersbaarheid van het gebied in de
toekomst kunnen ook negatief worden beinvioed,
Door ziin verdiepte ligging heeft een aquaduct
ingriipende en onomkeerbare gevolgen. In feite
gaat het om een lange trog die als onpasseerbare
parritre fungeert. Het spreekt voor zich dat het
effect bij een aquaduct met 2x2-rijstroken groter is
dan bij een uitvoering van 2x1 .
De mogelijkheid bestaat om het aquaduct niet in
de Amstel aan te leggen maar op een stuk land in
cen bocht van de rivier. In dit geval wordt na
gereedkomen van het kunstwerk een nieuwe
waterweg gegraven om het water over het
aquaduct te leiden (‘afsnijden bocht’). De oor-
spronkelijke bocht zal hierbij worden gedempt.
Reéle opties voor het afsnijden van een bocht ziin
de varianten B en D (is zelfde bocht) aan de
Utrechtse kant en in mindere mate de kleinere
bocht bij variant A, eveneens aan de Utrechtse
zjde. De bocht aan de Noordhollandse kant van
variant C komt niet in aanmerking vanwege de
aanwezigheid van huizen. De aanleg van een
aquaduct op het land betekent een nog grotere



die met gebruikswaarde, belevings- en culturele
aanslag op het fandschap dan aanleg in de Amstel: waarde te maken hebben, krijgen cen hoger
jden van de bocht tast in grote mate de gewicht dan de criteria die op toekomstwaarde
it van de rivier aan, slaan. Dat is omdat effecten op de fvsiex-

T

reimteliik aspecten van het

hdschap het meest

Voor de keuze van een brug komen 2 typen in concreet, voorspelbaar en blitvend van karakter
aanmurking: de bascuie- en de ophaaibrug, De n. Verzachting van de negatieve gevolgen is
basculebrug hecft een diepe kelder waarin zich het s'f.uc ts beperkt mogeiijk. Binnen het component
tegenagewicht bevindt woarmee de brug open en belevings- en culturcie waarde worden 2 criteria
dicht gaat. Bii een ophaalbrug vormt do boven- {met betrekking tot structuur en identiteit)
constr het tegengewicht, De ophaalbrug Keilgs zwaarder gewogen dan de andere. De redenering
hierdoor een markant uiterliik, De f“ﬂctmw van hierachter is dat deze effecten regionaai van aard
het kunstwerk zet 2 x 1 rijpaan bedraagt 120 zijn en als zodanig geaccentueerd dienen te
bij 15 meter. De jengte van het zandlichaam ton worden. De criteria ekomstwaarde stoelen
behoeve van de toeritten ligt in de orde van 400 op veel onzekerheden en wegen hierom minder
meter aan weersziide. Do toerit aan de kant van de zwaar. De effecten van cen keuze voor aquaduct
po’;der de Eerste Bedijking zal gezien de dicpe of brug worden gelitk gewaardeerd, omdat de
Hgging van deze polder prominent aanwexig zijn. G()Ot‘bl ggevende inzichten pas op ontwerp- en
De doorvaarthoogte Xomt naar verwachting inrichtingsniveau duidelijk worden. In tabel 8.5
overeen met de Prinses irencbrug van de heidige op pagina 82 staan de toetsingscriteria en hun
N201: 2,80 meter. gewichten weergegeven. De toegekende “scores’
De effecten van een brug op de directe en wiidere per alternatief en variant dienen als invoer voor
omgeving zijn sterk afhankelik van het ontwerp: de multicriteria-analyse (MCA). Het resultaat
barrierewurking door de oniopende toeritien, ran de MCA voor de criteriumgroep (andschap
verstoring van het aitzicht op de Amstel en van staatin afbeelding 8.2.

het viakke po'&deriaq lschap ziin denkbaar.

nt tussen Rangorde LAC

Anderszijés kan een brug ais m;.‘ka
o

de Bovenkerkerpolder en de poider de Lerste 3 nulalternatief

Bediiking fungeren. De Amstel on haar 2/3  variant A metbrug
karakteristicke loop zijn vanaf cen brug goed 2/3  variant A met aquadzzct
zichtbaar. Qok biedt cen brug mogeiijkheden voor 4/5  variant B metbrug
combinatie met natuurbouw omdat de oeverzone 4/5  variant B met aquaduct

T
H

6/7  varian: D met brug

6/7  variantD met aquacuct
8/9  variant C met brug

Een afweging van de effecten van een aquaduct/ 8/9  variant Cmetaguaduct
brug is pas goed mogeliik aan de hand van een

oniwerp. Alhoewel het hier gaat om een ingreep

op de Amstel ais structurerend liinelement op

het regionaal schaalniveau, is het kunstwerk

vooral op lokale schaal te beleven. Zowe!l bij een

brug als bij een aquaduct is er cerder sprake van

aantasting van de omgeving van de Amste! dan

van de Amstel

zelf. (Aantasting van:
Bovenkerkerpoider, bovenlanden, Amsiclkade
en polder de Eerste Bedijking). Zie reeks itlus-

tratieve schetsen op afbeelding 8.1.

8.2.3 Vergelijking alternatieven en varianten
(LAQ)

De toetsingscriteria op grond waarvan de aanleg

van een eventueie omleiding zal worden beoor-

deeld, wegen niet allen even zwaar. De criteria
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Afbeelding 8.1 Brug

g Overzicht

Brugberm vormt een
fysieke en visuele barriére

Amstel
Zijaanzicht

<= Toenadering brug over de Amstel
[ vanaf de polder De Eerste Bedijking

Zicht vanaf de brug richting

Bovenkerkerpolder

m MER-N201 Hoofdrapport
EEREREE EEEENENE NN EEE NN EE NN



Afbeelding 8.! Aquaduct

<= Overzicht

Fysieke barriére maar visuele verbinding

Amstel
Zijaanzicht

-f= Toenadering aquaduct

a ’ vanaf de polder De Eerste Bedijking
b

<= Zicht onder het aquaduct
C
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Afbeelding 8.2 Resuitaat multicriteria-analyse

r

1

Aspect: landschap SVV én INVERNO

NUL ALT

A BRUG

A AQUADUCT
B BRCG

B AQUADUCT
CEBRUG

C AQUADUCT
D BRLG

D AQUADUCT

8.3 Effecten op bodem en
(grond)water (B&W)
Aan de hand ven een ingreep-effect analyse
zullen eerst de meest relevante effecten op
bodem en water worden vastgesteld. Daarna
volgt cen beschrijving van de effecten per
alternatief en variant. Vervolgens worden criteria
vastgesteld op grond waarvan de alternatieven
en varianten via een multicriteria-analyse zuilen
worden vergeleken. Omdat de richtlijnen
aandacht vragen voor de mogeliixe verschilien in
milicueffect tussen een brug en aquaduct zullen

de effecten van deze kunstwerken apart worden
besproken.

8.3.1 Analyse van de effecten
In tabel 8.2 staan de ingrepen die bii de aanleg
en gebruik van een weg plaatsvinden.

Tabel 8.2 Ingrepen bij aanleg en gebruik

Aanlegfase
uitgraven cunetten, sloten en bouwput
voor constructics;
toepassen bronbemaling
opbrengen zandlichaam
zandwinning
heien van palen er plaatsen damwanden
bij constructies

aanbrengen wegverharding

Gebruiksfase
verkeer
giadheidsbestrijding
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Na analyse van deze ingrepen op hun gevolgen
voor de aspecten bodem en water ziin de
voigende potentiéle effecten vastgesteld:
Effecten op geomorfologische opbouw.
Effecten op grondwaterstroming,.
Effecten op kwantitatieve waterhuis-
houding opperviaktewater.
Effecten op kwaliteit van de bodem,
grond- en opperviaktewater.
Effecten op grondstoffenvoorraad.

Hierna volgt een nadere beschouwing van deze
milieueffecten vitgesplitst naar aanleg en gebruik
van de eventueie omleiding. Zowel de directe
gevoigen van een ingreep als de effecten die
Xunnen optreden tengevolge van andere effecten
xomen aan de orde. Bijvoorbeeld: een verande-
ring van de grondwaterstroming kan weer
indirect effect hebben op de kwaliteit van opper-
viaktewater.

Aanlegfase

1 Effecten op geomorzfologische opbouw
Het uitvoeren van bodemtechnische ingrepen
zoals granfwerkzaamheden, hejen en het
opbrengen van zand verstoort de opbouw van de
bodem, Hoeveel meter grond uitgegraven en
opgebracht zal worden hangt onder andere af van
de zettingsgevoeligheid, de grondwaterstand en
de hoogteligging van aansluitende wegen. Dit zal
moeten blijken uit uitgedbreid bodemtechnisch
onderzoek voorafgaand aan de uitvoering. Ter
indicatie hebben de diensten Wegen, Verkeer en
Vervoer van de provincies Utrecht en
Noord-Holiand op grond van de op dit moment
beschikbare gegevens cen ruwe schatting gemaakt.
Op Noordhollands grondgebied za! circa 1 meter
grond worden afgegraver en opgevuid met zand
en verhardingsconstructic. Voor de zettings-
gevoeiige bodem op Utrechts grondgebied (poldexr
de Eerste Bedijking) wordt uitgegaan van:

vitgraven 3 meter veen;

opbrengen 5 meter zand

(inclusief I meter overhoogte);

0,5 meter zetting ven resterende T meter

dikke veenpakket;

afgraven 0,3 meter overhoogte na zetting.

Zowei de aanleg van ¢en brug ais van een agua-

duct tast de geomorfoiogic aan. Ook het eventuecl



verieggen van ondergrondse leidingen of het
maxen van constructios om leidingen te kruisen
tast de bodemopbouw aan. Hoe groter de
diameter hoe groter cen eventueel effect. Met
name de ligging van de WRK-transportieiding met
een diameter van 150 cm is hierbi} van belang,
Volgens informatic ven ce diensten Wegen,
Verkeer en Vervoer van beide betrokken
provincies za) het verieggen van de WRK-le

echter niet aan de orde zijn omdat bij het defini-
tieve wegoniwerp met de ioop van deze ieiding
rekening gehouden wordt. Het precies samen-
vailen van de weg en de leiding wordt hiermee
voorkomen. Afhankeljk van het tracd zal er wel
een overkivizing gemaakt moceten worder,

Naast effecten van zendgebruik ter plaatse van de
weg kunnen er ook geomorfologische effecten zijn
op de plaats van de winning. Het beleid van de
provincies en het Rijk is er echter op gericht om
zoveel mogelifk gebruik te maken van zeezand.
De beschrijving van de milieueffecten van de
winning van zeezand past niet in dit MER.
Hiervoor is in het Keder van het Regionaat
Ontgrondingsplan Noordzee cen apart Milieu-
EffectRapport opgesteld.(9)

2 Effecten op de grondwaterstroming
Mogeiijxe effecten van het opbrengen van zand op
de droo

geing (afstand grondwater-maaiveld)

van gronden in directe omgeving zuilen gering zijn.
Door het hanteren van een uitgebaianceerd ophoog-
schema {ophogen in fasen) kan worden voorkomen

dat de 2angrenzende gronden omhoog komen.

Het toepessen van bronbemaling tjdens de aanieg
van kunstwerken (brug, aquaduct, duikers, over-
kluizingen van leidingen) kar invioed hebben op
de grondwaterstroming. De grondwaterstand in
de directe omgeving kan hierdoor tijdelitk worden
verieagd. Vanwege de zettingsgevoeligheid van
de bodem zal er echter gewerkt worden in bouw-
kuipen met onderwaterbeton waardoor bron-
bemaling niet nodig zal ziin.

De diepe graaf- en baggerwerkzaamheden tot in
het eerste watervoerend pakket bij de aanleg van
een kunstwerk kunnen varn invloed ziin op de
grondwaterstroming. In een kwelsituatie kan
hierdoor de toevoer van (brak) grondwater toe-
nemen waardoor de kwaliteit van het opper-
vlaktewater wordt beinvioed. Bij de aanleg in de
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Amstel is echter sprake van een lichte inzijg-
sitnatic waardoor effecten kunnen optreden op de
kwaliteit van het grondwater. Hoewel deze
effecten door een zorgvuldige, milicuhygiénisch
verantwoorde, uitvoering kunren worden beperkt
is or gezien ce ernstig verontreinigde waterbodem
sprake van een verhoogd risico op verspreiding
van verontreinigingen naar het grondwater,

Als gevolg van het doorboren van water-
scheidende Jagen bij het heien kunnen lekkages
ontstaan waardoor de grondwaterstroming kan

worden beinvioed. Afhanke

x of er sprake is van
een inzijgsituatie of een kwelsituatie kan dit weer
effect hebber op de kwaliteit van respectievelifk
grond- en oppervlaktewater. Door gebruik te
maken van speciale heipaien (schroefpalen’ en
tegelitk beton storten) is de kans op lekkages

echter gering.

3 Effecten op kwantitaticve waterhuishouding
oppervlaktewater
De aanleg van de weg met bermsioten Kan een
verandering betekenen van de aanvoer- en
afvoerroutes van het opperviaktewater in de
doorsneden poiders. Deze verandering kan weer
gevoigen hebben voor de waterkwaliteit en de
daarmee samenhangende flora en fauna, Naar
verwachting zulien de hoofdwatergangen echter
intact blijven door middei van het aanieggen van
duikers waardoor de waterhuishouding niet
wezentijk zal veranderen. De effecten zullen
daarom gering zijn.

5 Effecten op bodem-, grond- en
oppervliaktewaterkwaliteit
Naast eerdergenoemde indirecte effecten als
gevolg van veranderingen in de hydrologie van
grond- er: opperviaktewater tijdens de aanieg van
kunstwerken kunnen bodem, grond- en opper-
vlaktewater verontreinigd worden door stoffen
{onder andere zware metalen er PAK's) afkomstig
van wegconstructiematerialen. Naar verwachting
zai de aanleg van de weg echter conform de
immissie-eisen uit het Ontwerp-bouwstoffen-
besluit (1993)(10) van VROM worden uitgevoerd.
Het effect van uitloging van verontreinigingen op
de bodemkwaliteit zai den ook minimaal ziin.
Het opbrengen van zeezand heeft een tijdelilke
verhoging van het zoutgehaite van bodem en
water tot gevoig hebben.



De tiidsduur en de mate waarin deze verhoging
plaatsvindt is primair afhankelijk van het zout-
gehalte van het zeezand. Daarnaast zijn onder-
meer de hoogte van het zandiichaam, ophoog-
snelheid, de hoeveeiheid neerslag en de
geohydrologische situatie van belang(9)X{13).
Volgens het Ontwerp-bouwstoffenbesluit en het
k convenant tussen onder andere de

provincie Noord-Bolland en de water-
schappen(12) dient er echter onzilt zeezand met
minder dan 200 mg chloride per kilogram droge
stof te worden gebruikt.

De belangrijkste concentratieverhoging in het
oppervlaktewater vindt plaats tijdens het ophogen
zeif door een rechtstreckse afvoer naar de berm-

sloot. Bjj

langdurige neersiag kan de concentratie
in het lozingswater van ontzilt zeezand (200 mg/1,
15% vocht) n
het poriénwater) bedragen(il). De uiteindetijxe

maximaai 1.330 mg/1 (= concentratie in

verhoging van de concentratie in het oppervlaxte-
water wordt mede bepaaid door het debiet van het
ontvangende oppervlakiewater in reiatie tot de
noeveelheid uittredend chloridehoudend water.
Vaak is het debiet van het opperviaktewater vele
maien groter dan dat van het lozingswater. De
viteindelitke verhoging van de concentratie in het
oppervlakiewater is dan gering,

Behalve rechtstreexs Xan, afhankelijk van de
bodemgesteicheid, het chloridegehaite van het
opperviaktewater ook indirect worden beinvioed
via het grondwater. Wanneer het ophoogzand
direct contact

maakt met watervoerende pleisto-

cene zanden dan Kan er via het grondwater na

enkele maanden tot enkele jaren een pickemissie
optreden in het opperviaktewater van de wegsloot
(9)(11). Naar verwachting zai dit bjj het ophogen
van de everntuele omiciding van de N203 vrijwel
niet plaatsvinden omdat de cunet niet tot op het
vleistoceen wordt uitgegraven; er blijft een siecht

waterdooriatende veenlaag aanwezig

Het uittredende water dient beschouwd te worden
als een tijdelike emissiebron waarvoor een ver-
gunning in het kader van de Wet verontreini iging
oppervlaktewater is vereist, in deze vergunning
zulien eisen opgenomen gericht op een zo gering
mogelijke verhoging van het zoutgehaite van het
ontvangende oppervlaktewater, Daarnaast is het
van belang dat er naar gestreefd wordt om het

ontziltingsniveau per 1 januari 1998 verder omlaag
te brengen tot maximaal 33 mg chioride per
xilogram droge stof met een chloridegehalte van
maximaal 200 tot 300 mg /1 in het uittredende
water(12), Het cffect van het gebruik van oniziit
zeezand zal dan ook vrij beperkt ziin.

5 Effecten op grondstoffen voorraad
Uit het oogpunt om
met de grondstoffenvoorr

2 70 zuinig mogelijx om te gaan
raad is het van belang om
en. Daarnaast

20 weinig mogelijk zand te gebruil
zal er bij minder zandgebruik ook minder
transport plaatsvinden. De hoeveelheid ophoog-

and hangt ondermeer af van de zettingsgevoelig-
h@.c van de bodem en van de lengte en breedte
van het tracé. Ook speelt de keuze van een brug of
aquaduct een roi. De hoeveelheid zand voor de
aanleg van de toeritten van cen brug is veel groter
dan voor eer aquaduct. Bii de aanleg van een

aguaduct komt juist grond vrij die, in geval van

bouwen in de Amstel, ernstig verontreinigd is met
PAK en zware metalen. Deze bagger is te
beschouwen als chemisch afval en zal op verant-

woorde wiize gestort moeten worden.

Conclusie effecten tijdens aanleg
Uit de voorgaande analyse voigt dat tijdens de
aanieg de onderstaande effecten relevant zijn:

Efrecten op geomorfoiogische opbouw
door bodemtechnische ingrepen.
Effecten op kwaliteit bodem, grond- en
oppervlaktewater (met name b
brug/aquaduct).

Effe ten op grondstoffen voorraad
(zandgebruik).

De effecten op de geomorfoiogische opbouw
onomkecerbaar en permanent. De beoordeling
van deze effecten is afhankeiiik van het bein-
vloede opperviax en van de waardering van de
onderscheiden fysisch geografische cenhecen.
Eventuele directe en indirecte effecten van de

aanleg van een brug of aquaduct op de kwaliteit

van bodem en w
van het effect hangt af van de hydrologische

ater ziin

situatie en aanw e/wnc'd van 'E,I'O...I'C'nl‘*‘n*“’Cf‘.

Door een zorgvuldige uitvoering van de
werkzaamheden ziin de gevoigen te beperken.

n de tracés z

Vanwege de geringe afstand tuss
¢

tijdelijk. De beoordeling

al

er naar verwachting geen of '.-1]we1 geen verschil

MER-N201 Hoofdrapport
EE N EEEEEEENENEEEEEREEER



bestaan tussen de zettingsgevoeiigheid van de
4 tracés: het verschil in zandgebruik zal voor-
namelijk bepaaid worden door het verschil in
icngte van de omieidingsvarianten en van de
keuze brug of aguaduct.

Gebruik van de weg
Tijdens de gebruiksfase ziin geen effecten te
verwachten op geomorfoiogic en kwantitatieve
waterhuishouding. Effecten op de kwaliteit van
bodem en (grond)water ziin daarentegen wei

1 Effecten op bodemkwaliteit
Bffecten op de bodemkwaliteit kunnen optreden
als gevolg van:
a het verkeer:
uitlaatgassen (verzurende stoffen,
pak en zware metalen);
ickkages van olieprodukien;
slijtage van banden en wegdek

(PAK en zware metalen);

<

gladheicbestrijding (strooizout).

Verkeer
Volgens de waterhuishoudingsplannen van de
provincies Noord-Holland en Utrecht liggen er
binnen het studiegebied geen verzuringsgevociige
gronden. Het effect van depositic van verzurende
stoffen uit uitlaatgassen (met name SO, en NOy)
zal dan ook gering zijn.
Dc zweare metaien en PAX verspreiden zich deels
door droge verwaaling naar de bermen en
atmosfeer en deels slean zij neer op het wegdek,
Na regenval worden de neergesiagen veroni-
reinigingen door het regenwater opgenomen en
stromen via zogenaamde run-off naar de berm of
romen via natte verwaaiing in de berm en zan-
grenzende gronden. Uit onderzoek komt naar
voren dat de totaie massastroom van PAK en
zware metaien evenredig is met de verkeers-
intensiteit (13)(14)(15). De verontreiniging is het
grootst in een strook var enkele meters vanaf de
weg. Naarmate de afstand tot de weg toeneemt,
neemt de mate van verontreiniging af. Na 30 tot 40
meter komt de verontreiniging niet meer boven
het achtergrondsgehalte wit(16)(17).

Voor de verticaie verspreiding van verontreini-

verontreinigingen concentreren zich met name i
de bovenste halve meter.

Strooizout
Door strooizout kan verzilting optreden van
bodem en water in de omgeving van de weg,.
Dit kan weer negatieve gevolgen hebben voor
fiora en fauna. Ook kan door stuif- en spatzout
schade optreden aan de vegetatie waardoor de
bladeren verdrogen. Van het gestrooide zout kom¢
door afspocling en verstuiving circa 95% terecht
binnen een strook van 2 meter vanaf de
weg(18)(19). De beiasting is afhankelilk van de
oppervlakte van het wegvak en van het aantal
strooibeurten. Omdat strooizout makkelijk oplost,

tsnel uit- en afspoelen en via ondiepe
grondwaterstroming xan het zout terechticomen in
de bermsloten waardoor hier mogelijk effecten
aptreden op flora en fauna,

2 Effecten op grondwaterkwaliteit

De door het verkeer uitgestoten zware metalern,
PAX's en olicprodukten zullen zich vooral
ophopen in de bovenste laag van de bodem,
Gezien de slechte doorlaatbaarheid van de kiel- en
veenbodem en het feit dat zowel de bestaande weg
als de eventuele omieiding door overwegend
kweigebieden lopen, mag verwacht mag worden
dat vervuiling van het grondwater niet of
nauweliiks zal plaatsvinden. Ook het strooizout
zai het diepere (ai brakke) grondwater niet
beinvioeden.

3 Effecten op kwaliteit oppervlaktewater

Door de uitstoot van milicuvreemde stoffen kan
de kwaliteit van het oppervlaktewater in de
directe omgeving (de bermsloot) worden bein-
vioed. De beinvloeding kan zowe! direct zijn
(verwaaiing en run-off) als indirect via het
ondiepe grondwater. De mate waarin dit gebeurt
is evencens afhankelijk van de verkeersintensiteit,
Zoals cerder vermeld kan ook het gebruik van
strooizout invioed hebben op de waterkwaiiteit.
De beoordeling van dit offect hangt ondermeer af
van het chloridegehalte van het ontvangende
opperviaktewater.

Conclusic cffecten tijdens gebruik

gingen in de bodem geldtin het algemeen dat de In de gebruiksfase ziin vooral de effecten op de
kwaliteit van de bodem en het opperviaktewater

van belang door:

concentraties daien bif toeremende diepte. De
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uitstoot van zware metaien en PAK door

het verkeer;

het gebruik van strooizout.
De totale belasting met milicuvreemde stoffen
neemt toe met verkeersintensiteit. Bii de beoor-
deling van het effect is de grootte van het bein-
vioede opperviak van belang. Daarnaast speelt
de kwetsbaarheid van het ontvangende milieu-
compartiment een rol. Uitgangspunt hierbij is dat
belasting van reeds verontreinigde berm en
bermsloot langs huidige N201 minder negatief
beoordeeld wordt dan de relatief schone jangs de
omieiding. Als maat voor het effect op de
bodem- en waterkwaliteit wordt daarom de
weglengte van de omleidingsvarianten genomen.
Deze weglengte dient ook als maat voor het
periodicke effect van strooizout.

8.3.2 Beschrijving van de effecten (B&W)

in deze paragraaf zulien de gevolgen voor
bodem en water besproken worden aan de hand
van de vastgestelide relevante effecten uit para-
graaf 8.3.7. Eerst per alternatief, vervolgens per
variant. De nadruXk zal liggen op de effecten die
discriminerend zijn.

Het nulalternatief
Omdat er geen sprake is van een omleiding
zulien er geen effecten op de geomorfologiscie
opbouw van de bodem en op de kwantitatieve
waternuishouding van grond- en opperviakte-
water optreden. Wel treden er effecten op die
afhankelijk ziin van de verkeersintensiteit.
Vergeleken met de bestaande situatie zai, door
toename van cde verkeersintensiteit, de hoeveel-
heid milicuvreemde stoffen in de reeds veront-
reinigde berm en bermsloot stijgen.

Omleidingsalternaticf
Bij iedere variant van het omieidingsalternatief
zal de geomorfologie van de bodem worden
aangetast. De bodembeschermingsgebieden i
de Bovenkerkerpolder en de poider de Eerste
Bedijking zullen worden doorsneden. Deze aan-
tasting is permanent en onomkeerbaar. Gebruik
van ontzilt zeezand als ophoogmateriaal leiét tot
een tijdelijke verhoging van het chloridegehalte
in bodem en oppervlaktewater. De periode waar
binnen dit effect speeit is maximaai enkele jaren.
Het zoete opperviakiewater in e Noorder
Legmeer- en Thamerpoider za! hier meer invloed
van ondervinden dan het mindere zoete water in
ée Bovenkerkerpolcer en de poider de Eerste
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iiking. In de brakke polder Groot Mijdrecht
ct niet merkbaar zijn. Bij de aanleg
variant zellen grote hoeveelheden
ophoogzand nodig zin. Door werkzaamheden i
cde Amstel bii de aanleg van brug of aguaduct
bestaat de kans op verspreiding van de in het
5lib aanwezige verontreinigingen naar grond- en
opperviaktewater. Qok als de sanering van de
waterbodem inmiddels heeft plaatsgevoncen
blijft deze kans aanwezig omdat lang niet ai het
verontreinigde siib zal worden verwiiderd; de
terugsaneringsgrens voor PAK bedraagt naar
verwachting 17 mg per kilogram droge stof+*
(zie Achtergrondrapport, hoofdstuk 8.4.4).

Bii de aanleg van kunstwerken zal gewerkt
worden in bouwkuipen met onderwaterbeton
waardoor bronbemaling niet nodig is. Effecten
op de grondwaterstand worden daarom niet
verwacht. Wel zuilen er tijdens het leegpompen
van de boswkuipen bij aanleg van een kunst-
werk in de verontreinigde Amstel maatregeien
getroffen moeten worden om verspreiding van
verontreinigingen te voorkomen.

Afhankelijk van de verkeersintensiteit zal tijdens
het gebruik ven de omlieiding bij iedere variant
de nog reiatief schone bodem en water in de
directe omgeving worden belast met zware
metalen, PAK en olieprodukten.

Na 30 tot 40 meter vanaf de weg komt de veront-
reiniging niet meer boven het achtergrond-
gehalte uit. Het beinvioede opperviak hangt af
van e iengte van het tracé. Daar staat tegenover
dat, vergeleken met de autonome ontwikkeiing,
de belasting langs de bestaande N201 afneemt.
Door het autoverkeer in het verieden is echter de
directe omgeving van de bestaande weg al ver-
vuild geraakt. Er is dus sprake van een kieinere
focname van veroatreinigingen in ¢en reeds
bestaande vervuilde situatie. Bovenstaande gaat
ook op voor de effecten van het gebruik van
strooizout bij gladheidsbestrijding.

Varianten
Het verschi] in lengte van de omieiding bepaal:
in grote mate het onderscheid in effect tussen de
varianten. Daarpaast is het verlies aan opper-
vlakte bodembeschermingsgebied van belang.
De berekening van het ruimtebeslag gaat uit van
de breedte van de weg inciusief berm en berm-
sloot en de eventueie aanwezigheid van cen
parailelweg (afbeelding 8.3). De effecten van de
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Afbeeiding 8.3 Indicatieve dwarsprofieien

cwersprofiei
zonder paralielweg

4.5m

P "

2 = 2

dwarsprofiel
met paralielweg

oo

W
42D

om L esm

aanieg van brug of aquaduct worden apart

behandeld.

Omicidingsvariant A
Alieen bij deze variant zal naar verwachting geen
parailelweg ter ontsluiting van de poider de
Eerste Bediiking nodig
van circa 81 ha zal worden aangetast. Hiervan is
45 ha bodembeschermingsgebied (kaart 8.7).
De hoeveeiheid ophoogrand bedraagt circa
1.230.600 m*" met brug en circa 1.056.000 m* met

1. Het bodemprofict

gebruix van onizilt zeezand vindt een
tijdelijke belasting met chioride plaats van berm
en bermsioot met een lengte van 9,1 kKilometer.
Door het verkeer wordt dezeifde lengte perma-
nent belast met zware metalen, PAK en olie-
produkten.
evenredie met de verkeersintensiteit. Ter
icatie, volgens het SVV-1id

De hoeveelheid uitgestoten stoffen is

in d-scenario varicent
d h‘.aah..-‘c*»sz-ett op de nieuwe wegvakken
van de omieciding tussen 12.400 en 20.500 mvt,;
volgens het INVERNO-scenario tussen 11100 en
18.500 mvt (zie Bijiagerapport, deel Verkeer en
Vervoer, paragraaf 11).

Omicidingsvariant B
Inclusief de parailelweg zal het bodemprofiel
van circa 84 ha worden aangetast. Hiervan is

MER-N20I Hoofdradport
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circa 46 ha bodembeschermingsgcb%ed (kaart 8.8).
De hoeveelheid ophoogzand bedraagt met brug
circa 1.240.000 m* met aquaduct ca. 1.050.000 m
Ontzilt zeezand en het verkeer zorgen voor een
oeiasting van berm en bermsloot met een lengte
an circa 9,2 kilometer. Volgens het SVV-ild-
scenario varieert de etmaalintensiteit per nieuw
wegvax tussen 12.400-22.100 mvt; voigens
INVERNGQO tussen 11.100 en 20.00C mvt.

Omleidingsvariant C
Het bodemprofiel van circa 88 ha zal worden
aangetast. Hierven bestaat circa 20 ha uit bodem-
beschermingsgebied {kaart 8.9). Op het grond-
an Noord-Holiand doorsniidt tracé C het
verontreinigde weiland tussen ce
Thameringsloot en de Amsteldijk. De bovenste
srondiaag is matig tot sterk verontreinigd met
PAI\ s en zware metaien. B

gebied va

ij de eventueie aanleg
van dit tracé zulien maatregelen getroffen
mocten worden om verspreiding te voorkomen,
De hoeveetheid ophoogzand becraagt met brug
circa 1.195.000 m', met aguaduct 995.000 m*. Voor
het kruisen van de WRK-leiding dient bij deze

variant een overkluizing gemaakt te worden,
Onizilt zeezand en verkeer belasten circa 9,4
ometer berm en bermsioot. De etmaai-
htensiteiten per nicuw wegvak varifren fusse

2,100 en 23.900 mvt voor het SV V—}Ic-\-‘.ccmrfo
en fussen 10.800 en 21,400 voor het INVERNO-
scenario.

Cmieidingsvariant D
Het bodemprofic] van circa 88 ha zal worden
aangetast. Hiervan is circa 23 ha bodem-
be&:c%o*'ﬁmgsgeoicc {kaart 8.710). De hoeveetheid
ophoogzand bedraagt met drug circa 1.180.000
™', met aquaduct 980.000 m”, Ontziit zeezand en

asten circa 9,5 kilometer berm en

bermsioot. De verwachte etmaalintensiteiten zijn
eelijk aan variant C.

verkeer b

it

Effecten brug en aquaduct
De Rruising met de Amstel kan door middel va
iage beweegbare brug of een a ~1:aduc‘c
p}a(.ts\' inden. Omdat de kruising bij variant B
samenvait met variant D komen er 3 kruisingen
in aanmerking. Zowei de aanleg van cen brug als
van cen aguaduct tast ce geomorfologie aan. B
een brug verdwiint de oorspronkelijke bodem
onder het zand van de toeritten; bij cen aguaduct
wordt de bodem afgegraven. In verband met de
zettingsgevoeligheid van de bodem zal er bi} de
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Keert 8.9 Aantasting bodembeschermingsgebieden: variant C
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aanieg van kunstwerken gewerkt worden in
bouwkuipen van stalen damwanden met onder
water aan te brengen funderingspalen en een
eveneens onder water te storten betonnen vioer.
Qok bii het bouwen van een aguaduct op het
land (zie paragraaf §.2.2) zal deze methode
worden toegepast. Verdrogingseffecten in de
omgeving van de kunstwerken worden dan ook
nict verwacht. Bi} aanleg van kunstwerken in de
Amstel moeten tjdens het eenmalig iecegnompen

van de bouwkuipen maatregeien worden
getroffen om verspreiding van verontreinigingen
te voorkomen.

De hoevectheid zand voor de aanieg van de
toeritten van een brug is veel groter dan voor een
aquaduct. Bij de aanieg van een aquaduct koms
juist grond vrij die, in geval van bouwen in de
AK en

zware metalen. Deze bagger zal op verantwoorde

Amste;, ernstig verontreinigd is met

wijze gestort moeten worden.

Lit de analyse van de effecten blijkt dat de kans
op verspreiding van verontrelnigingen bij de
aanieg van een aguaduct onder de huidige
Amastei hoger ingeschat wordt dan bij cen brug.
Hoewel de huidige hoeveelheid verontreiniging
vanaf de Cinau in noordwaartse richting
afneemt, biiift het PAK-gehalte ruimschoots
boven de signaleringswaarde(22). Om deze reden
wordt er geen onderscheid gemaakt tussen de
kansen op verspreiding naar grond- en opper-
viaktewater per variant.

Bii de aanieg van een aquaduct op het land bii de
varianten B (= D) en A is geen sprake van fisico's
op verspreiding van verontreinigingen. Hier
staat tegenover dat voorafgaand aan het 'inpol-

e rivierbocht cerst
een sanering van de waterbodem dient plaats te
vinden. Het oppervlak van het te saneren gebied
is veel groter dan bii aanieg van cen aguaduct in
de Amstel. Of er een totale sanering (inciusief

deren' van de oorspronkel

afgraven en storten) piaats zal vinden of dat

hydrologisch isoleren vois

aat, is op dit moment
nict aan te geven. Hiervoor is nader onderzoek
geboden. Indien voor isolatie gekozen wordt dan
heeft het ingepoiderde stuk grond een beperkie
gebruikswaarde.

8.3.3 Vergelijking alternatieven en varianten
(B&W)

Voor de beoordeling van de refevante effecten op

het aspect bodem en water ziin de volgende

MER-N20! Hoofdrapport
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toetsingscriteria geformuleerd:
Aantasting geomorfologie: aantal hectaren
aangetast bodembeschermingsgebied.
Zandgebruik in m",
einvloeding kwaliteit grond- en
Beinvloeding kwaliteit grond- en

opperviaktewater bij aanieg: inschatting
op grond van voorgaande analyse .
Bemvioeding kwaliteit bodem en
oppervilaktewater bij gebruik: wegiengte

omicidingsvarianten™.

Het criterium geomorfologie Krijgt het grootste
gewicht {60%) omdat dit effect permanent en
onomkeerbaar is. Het criterium kwaliteit bodem
en opperviaxtewater krijgt 20% omdat ook hier
sprake is van een permanent effect. De perma-
nente belasting van de nog reiatief schone berm
en bermsloot langs de omieiding wordt
negatiever beoordeeld dan de overige 2 effecten

<

dic een gewicht van 10% krijgen toebedeeld.

In tabel 8.3 staat de mate waarin de effecten
optreden per alternatief en variant weergegeven.
Deze 'scores’ dienen als invoer voor de multi-
criteria-analyse. Het resultaat van de MCA voor
de criteriumgroep bodem en water staat in
afbeeiding 8.4,

Rangorde B&EW

1 nulalternatief

2 variant C met brug

3 variant C met aguaduct
4 variant D met brug

a variant D met aquaduct

variant A met brug
variant A met aquaduct

1N 3
NN
[ BV )

variant B met brug

O N

variant B met aquaduct

Vanuit het milicuaspect bodem en water komt
het nul- en nuipiusalternatief als beste naar
voren. Binnen het omleidingsalternatief zijn de
effecten van variant C het minst nadelig.

Uitgangspunt is dat due deiasting van reeds veront-

retnigde berm en bermsioot langs de huidige N2G3
minder negaticl beoordevid wordt dan van de nog

refaticf schone langs de omieiding,



Tobei 8.3 Aspect: Bodem en Water SVV-I/INVERNO-scenzrio

Criteria Alternatieven

A B & D
Omschrijving Gewicht  Nul br aq br aqg br aq br ag
I [AANLEG] Aantasting geomorfologie (in ha) 60% 0 %5 45 46 46 20 20 25 23
2 [AANLEG] Zandgebruik (in 1.000 m3) 10% 0 1.250 1.050 1240 1.040 1.195 995 1.180 80
3 IAANLEG] Kwaliteit grond- en opperviaktewater 10% 1 2 3 2 3 2 3 2 3
4 [GEBRUIK] Kwaliteit bodem en opperviaktewater (in km) 20% 0 1] 9,1 9,2 9.2 95 9,4 9,5 9,5

br’ =brug; 'aq’ =aquaduct,
Criterium 3 is gescoord op ordinale schaal; de scores varitren hierbij van 1 tot en met 3. De scores op de overige eriteria zijn op ratioschaal. Voor beide schalen

geldt: hoe lager de scoredes te gunstiger scoort het betreffende alternatief.

Afpeelding 8.4 Resultaat multicriteria-analyse

8.4.1 Amalyse van de effecten
! Aspect: bodem en water; SVV-II én INVERNO Aan de hand van een aralyse van de ingrepen
(zic paragraaf §.3.1) op hun gevolgen voor de
| NUL ALT natuur ziin potentitle effecten vastgesteld. In deze
A BRUG paragraaf vindt cen analyse plaats of deze effecten:
A AQUADUCT ook daadwerkeiijk zulien optreden. Zowel directe
B BRUG als indirecte effecten komen aan de orde.
| BAQUADUCT
l C ERUG | Verdroging vachtgebonden ecosystemen
! CAQUADUCT ‘ Bij het aanieggen van een wegtracé is het soms
D BRUG nocdzakelijk via bronbemaling grondwater-
D AQUADUCT standen te verlagen waardoor verdroging optreeds

in de bodem. Er kunnen daarbii onomkeerbare
bodemprocessen optreden. In veenbodems
oxydeert het veen, waardoor het veen veraardt, Bij

8.4 Effecten op fiora, fauna en verdrogingsgevoelige vegetaties kunnen zeldzame

ecologie (FFE) planten het onderspit delven. Bij veraarding van
veen verdwijnen de aan veen gebonden plante-

in deze paragraaf worden de effecten op de soorten.

natuur beschreven van de aanieg en gebruik van

cen eventuele omleiding. Eerst zal in paragraaf Bij de aanieg van de tracévarianten zal echter geen

8.4.1 een analyse van potentidie effecten worden uitgebreide aanpassing van de hydrologie plaats-

gegeven. Hierna worden de effecten beschreven vinden (zie ook paragraaf §.3.1). De verwachting is

(paragraaf 8.4.2) en zulien de alternatiever

dat ¢it effect niet of vrijwei niet za) optreden.
varianten met elkaar worden vergeieken

{paragraaf 8.4.3}. Biotoopuerlics flora, fauna, ccosystemen

Bij de aanieg van cen autowey zai een gebied ter
opverviakte van de weg worden bedekt met
ophoogzand en voor cen groot deel bedekt met
asfait. Het abiotisch milieu verandert drastisch
door het aangebrachte zand. De oorspronkelijke

m MER-N20[ Hoofdrapport



Kaart 8.1 Biotoopverlies grasiandgebied met weidevogelconcentraties

/ ™~ ———
VERKLARING
= ORASLANDGEBIED MET TRACE i OPPERVLAK AAN BIOQTCOPVERLIES
—— WEIDEVOGELCONCENTRATIES A 22 ha
asmmmm  TRACEGEDEELTE MET B 11 ha
BIOTOOPVERLIES C 13 ha
D 54 ha

3ron: Dienst Ruimie en Groen, Prov. Noord-Halignd, PNI 1988,19893
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Kaar: 8./2 Biotoopverlies graslandgebied met water- en oevervegetaties

VERKLARING =

Ty o ¥ ) [AITNTON g
m GEBIED MET SOORTENRIJKE TRACE | CPPERVLAX AAN BIOQTOCPVERLIES
{L  WATER-/0EVERVEGETATIES A 38 he
@ GEBIES MET ZEZER SOORTENRIJKE B i ha
WATER-/OEVERVEGETATIES 9% 25 ha
TRACEGEDEELTE MET 8 ad a2
]

BICTOOPVERLIES

Sron; Dienst Ruimie en {froen, Prov., Xoord-Hoiland, PN! 1989
Jienst Ruimie en Groenm, Prov. Ulrechi, PY¥! 1679,1688,:893
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flora en fauna verawijnt voliedig, De asfaltiaag

verhindert atie ontwikk kheden voor

piant en dier. Ailcen de bermen zuien als groene
iinten nog natuuriijxe potenties in zich dragen,
Bii het omicxdmgmiterna tief zal cen aanmerkelijx
opperviax aan grasiandgebied met weidevogei-
concentrativs en met (zcer- soortenrijke water- en

oevervegetaties verdwiinen, Het oppe"vhu

'Liotoopverlicsi s per variant versch
(kaart 8.17 en kaart 8.12).

Verstoring fauna
Bij gebruik van de weg treedt geluids- en zicht-
delasting op ter weerszijden van de weg waardoor
de fauna kan worden verstoord. Het negatief
uitstraiende effect op bijvoorbecld broedvogels
hangt af van de lendschapsstructutr, de maxi-
mumsnelheid en de intensiteit van hot verkeer
(Reijnen ct al, 1992).
Verstoring treedt op zowei langs de huidige N203
als langs het omleidingstracé. Bij de berekening
van de storingszones wordt uitgegaan ven de
voigende parameters:
Een open landschapsstructuur.
Een toegestane maximumsnelheid van
80 km/uur,
Verkeersintensiteiten per relevant wegvak
op basis van modelberekeningen door de
dienst Wegen, Verkeer en Vervoer van de
vrovincie Noord-Holland (zie Bijlage-
rapport, deel Verkeer en Vervoer,
paragraaf 11).

Na toepassing van het model van Reiinen ot al. ter
berekening van storingseffecten op broedende
weidevogeis door het wegverkeer is de breecdte
van de storingszones vastgesteid,

De kaarten 8.13-8.16 tonen per variant de storings-
zones, Per variant is het opperviak met weide-
vogeiconcentraties berekend dat onder invioed

staat van verstoring door het wegverkeer.

Aantasting ecologrsche relaties en natunrlijke

patenties op lokale schaal'”

Door de barricrewerking van een verkeersweg met

daaraan gekoppeld de versnippering van het land-

Onder iokaie s verstaon het

poldernivear.

-1

Q
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schap worden op lokeie schaal zowe! de eco-

logische refaties als de natuurlijke potenties van de
restgebieden cangetast.

Ecologische relaties
De aanieg van cen omividingstracé ieidt tot een
fysieke barridre in het fandschap. Grondgebonden
Kicinere diersoorten, zoals insekten en Xleine
zoogdicren ziin hierdoor niet meer in staat het
gebied aan de andere kant van de weg te berciken.

Zelfs voor ¢en mobicie insektengroep ais c.'c.rs
werkt de aanwezigheid van cen verkeersweg ak
een onneembare barriere. Het wogverkeer mm.k
de barrierewerking sterker. Dit hangt af van de
aard van het verkeer en de verkeersintensiteit, De
parrierewerking door het wegverkeer beinvloect
de gehele grondgebonden fauna: insexten, amfi-
biedn, repticlen en zoogdicren,

Door de barrierewerking wordt het landschap

‘versnipperd'. Deze versnippering Kan gev oiﬁc‘*

nebben voor de natuur. De voigende effecten

kunnen optreden:

—

Popuiaties van cen bepaaide soort wordes
opgesplitst in subpopuiaties.

De vitwisseling van erfelijk materiaa
neemt af, Dit maakt de popuiatie
kwetsbaarder voor tockomstige milicu-
veranderingen. Daarnaast kunnen deel-
populaties in de gevarenzone terecht-
komen, omdat de Kritische ondergrens
van de popuiatiegrootte is bereiki: het
minimumareaal van con levensvatbare

populatie.

19

Diersoorten, die proberen de barriere te
passeren, lopen kans verkeerssiachtoffer
te worden. Een bitkomend negatief effect
van het gebruik van de weg is het
veroorzaken van verkeersslachtoffers
onder aaseters (vos, kraai, ekster). Deze
worden aangetrokken door dieren die
eerder coor het weg\/crkeer V.Ejn verwond

of gedood en op de ridbaan z

Hooen
.Abokl..

Natuurlijke potenties
Dit aspect is voorai van toepassing op lokale
schaal. De potentie van een restgebied hangt af
van ven aantal factoren:



Kaart 8.13 Verstoring weidevogels: variant A

VERKLARING =

WEIDEVOGELCONCENTRATIE ZONDER VERSTORING

fvniil ZONE MET VERSTORING VAN WEIDEVOGELS (OPP. 99.7 HA)

Bron: Dienst Ruimte em Groen, Prov. Noorg¢-Eeoligné, PN $989,9993
F.d.V. ven den Bijtei, 1991
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Koert 8.14 Verstoring weidevogels: variant B

VERKLARING =
WEIDEVOGELCONCENTRATIE ZONDER VERSTORING

ZONE MET VERSTORING VAN WEIDEVCGELS (BPP. 63.7 HA)

8ron: Dienst Ruimte en Groen, Prov. Xoord-Hollond, PN) 14B9,1893
H.d.¥. von den Bijtei, 1981
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Kaart 8.15 Verstoring weidevogels: variant C

-

VERKLARING :
E:-:-:-x WEIDEVOGELCONCENTRATIE ZONDER VERSTORING

Z0NE MET VERSTORING VAN WEIDEVOGELS (OPP. 61 HA)

8ron: Diensl Ruimte en Groen, Prov. Nooré-Hollond, PNI 1989,1993
RV, von den Bijtel, 1991
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Kaort 8.16 Verstoring weidevogels: variant D

VERKLARING =
-ie-i+]  WEIDEVOGELCONCENTRATIE ZONDER VERSTORING

Z0NE MET VERSTORING VAN WEIDEVOGELS (OPP. 65.2 HA)

8ron: Diens! Ruimie en Groen, Prov. Noord-Hoitond, PNI $889,1993

MER-N201 Hoofdrapport



1 De huidige natuuriijke kwaliteit van het
restgebied: de aznwezigheid van
bijzondere flora- en faunaelementen biedt
eer hogere natuuriijke potentic dan bij
afwezigheid van deze organismen.

2 De omvang van het restgebied: een groot
gebied heeft een hogere natuuslijke
potentic dan een kieiner gedbied. Zo heeft
een groter gebied vaak rustige delen die
van belang zijn voor storingsgevoelige
soorten. In een kleiner gebied zullen
rustige terreindelen ontbreken.

3 De ligging van het restgebied: een gebied
met cen ruime open ecologische ver-

binding met vergelijkbare omliggende
gebieden heeft hogere potenties dan een
gebied nabij bebouwing of ingeklemd
door infrastructuur.

4 De functie van het restgebied op fangere
termijn: een stabieie landelijke gebruiks-
functie is beter voor de ontwikkeling van
de natuurlijke kwaliteiten dan cen gebied
waarin de functie verandert in cen rich-

ting met intensiever menselifk gebruik.

Het effect '2antasting van ecologische relaties en
natuurlifke potenties op lokale schaal’ speelt voor
dit MER op poiderniveau. Voorai in gebieden met
een hoge natuurlijke kwaliteit treedt het effect op:
polder de Eerste Bedijking en de
Bovenkerkerpolder.

Het omleidingstracé verdeelt de polder de Eerste
Bedijking in 2 restgebieden. Dit heeft negatiove
gevolgen voor de pleisterende wintervogels
(Smienten en Goudplevieren), die behoefte hebben
2an een zekere omvang aan rust- en fourageer-
gebieder. Dierpopulaties in de resterende
gebieden zullen door een gedeeltelijke verbreking
van de ecologische relaties kwetsbaarder worden.
Effecten op de graslandgebieden met (zeer)
soortenrijke water- en oevervegetaties zijn op
grond van dit aspect nict aannemelijk.

De natuuriijke potentie van het restgebied ten
noordoosten van het omleidingstracé is door haar
ligging in het open en weinig doorsneden poider-
landschap groter dan de restpotentic van het
zebied ingeklemd tussen omieiding, bestaande
fracé van de

N201 en de bebouwing van Uithoorn.
Hoe groter het noordoosteiijk gelegen restgebied

MER-N20{ Hoofdrapport
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hoe hoger de natuuriijke potentie.

De grootte van dit gebied versct
(kaart 8.17-kaart 8.20).

it per variant

Het aspect natuuriijke restkwaliteit-restpotentie is
minder relevant voor de Bovenkerkerpolder, omdat
kier eik omleidingstracé dicht bij bestaance
infrastructuur is gesitucerd en het grootste deet
van de polder ten noorden van ecn omieidings-

d

cen resterende ‘poidersnipper’ in de
Bovenkerkerpolder nog enige omvang heeft. Deze
‘poldersnipper’ gelegen tussen de Hoilandse Dijk
en het omicidingstracé is echter ingeklemd tussen
3 wegen en de Amstel. De natuuriijke potenties
van deze snipper voor bijzondere faunaclementen
zijr laag,.
Aantasting potentiéle ccologische relatics op
regionale schanl

Het ontstaan van een fysieke barriere in het land-

schap kan tockomstige ecologische rejaties daur-

zaam verstoren. Natuurlijke ontwikkelingen in de
regio kunnen (voor een deel) worden gefrustrecrd,
omdat in ecn deelgebied een barritre is opge-
wOorpen.

Een omleiding zal de westelijk gelegen verbin-
dingszone binnen het Strategisch Groenproject
De Nieuwe Venen duurzaam verstoren, Deze

verbindingszone is beiangrifk voor het instand-
houden on ontwikkelen van ecoiogische relaties
tussen de laagveeagebieden van de Nieuwkoopse
Piassen en het Botshol. De verstoring geldt ook
voor een belangriike noord-zuid verbinding in de
Ecologische Hoofdstructuur zoals aangegeven in
het Nationaal Natuurbeleidsplan. De effecten zijn
voor aiie varianten van cen vergelijkdare grootte
{kaart 8.21).

Aantasting berm(-sloot)milicu
Bii de aanleg van cen weg worden zend en weg-
constructiematerialen aangevoerd. Via de neerslag
kunren chemische verbindingen uit deze
materiaien afspoeien naar de bermen en berm-
sioten. Uitloging van milicuvreemde stoffen uit
constructmaterialer wordt echter niet verwacht
(zie paragraaf 8.3.1). Wel kan er cen tijdelijke
verhoging van het zoutgehalte in de bermsloot
optreden door het gebruik van ontzilt zeezand.
Aan zoctwater gebonden water- en oever-



Kaart 8.17 Restgebied met goede natuuriijke potenties: variant A

Se—

VERKLARING

F— cesicn MET NATUURLIJKE POTENTIES  (OPP 203 HA)

m————  TRACE A
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Keart €.18 Restgebied met goede natuurlijike potenties: variant B

—

VERKLARING =
—_—
] GEBIEC MET NATUURLIJKE POTENTIES  (OPP 364.9 HA)

—_—
—_—
t—

TRACE 8
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Kaecr: 8.19 Restgebied met goede natuuriijke potenties: variant C

VERKL ARING =

E——3 CEBIED MET NATUURLIJKE POTENTIES  (OPP 452.5 HA)

= TRACE C

m MER-N20i Hoofdrapport



Keort 8.20 Restgebied met goede natuurlijke potenties: variant D

VERKLARING

F— ces1e0 MET NATUURLIJKE POTENTIES

e TRACE D

MER-N20! Hoofdrapport
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(OPP 449 HA)
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Kaart 8.21 Verstoring verbindingszone in ecologische hoofdstructuur

begeleid-natuurlijk moeras

1| half-natuurlijk moeras

]
:1 veenweide-natuur |:]
- a—

weidevogelrijk grasland met
waardevolle sloten en oevers

half-natuurlijk moeras en
veenweide-natuur

Bron: Dienst Ruimte en Groen, Prov. Noord-Holland 1991, 1992
Dienst Ruimte en Groen, Prov. Utrecht 1993
Hoogheemraadschap Amstel en Vecht
Zuiveringschap Amstel- en Gooiland
Gemeente Uithoorn.

MER-N201 Hoofdrapport

weidevogelrijk grasland met waardevolle sloten en
oevers, veenweide-natuur en half-natuurlijk moeras

corridor met natte “stepping-stones"
gevarieerde natuur ontwikkeling

barriere



vegetaties kunnen hierdoor worden beinvloed.
De verwachting is echter dat deze invloed gering
zal: het effect is tijdelijk en kwetsbare zoetwater-
vegetaties komen niet voor.

Bij gebruik van de weg door het gemotoriseerde
verkeer komen milieuvreemde stoffen op het
wegdek terecht. Door uit- en afspoeling kunnen
bermen en bermsloten verontreinigd raken

(zie paragraaf 8.3.1). Deze verontreiniging kan van
invloed zijn op de natuur. Het precieze effect
hiervan is in het algemeen moeilijk te kwanti-
ficeren en blijft buiten beschouwing.

Verontreiniging ecosystemen vanuit de lucht
De uitstoot van uitlaatgassen door het verkeer kan
leiden tot een toename van de effecten van 'zure
regen' in een zone ter weerszijden van de
verkeersweg. Het betreft hier zowel een
bemestende als een verzurende invloed op de
bodem. Deze invlioeden treden vooral op bij
bodems die hiervoor gevoelig zijn: voedselarme
zandgronden.

In het studiegebied liggen echter geen verzurings-
gevoelige gebieden. Effecten van ‘zure regen’ op
de vegetatie zullen dan ook niet of vrijwel niet
optreden.

Criteria
Op grond van de effectanalyse kunnen de
volgende toetsingscriteria worden geformuleerd.
Randvoorwaarde is het scheidend vermogen van
een criterium tussen de varianten danwel tussen
de varianten als geheel en het nul- en nulplus-
alternatief. Indien een criterium scheidend werkt
op variantniveau is zij uiteraard ook geschikt als
scheidend kenmerk op het niveau van de alter-
natieven. In hoeverre onderstaande criteria ook
scheidend zijn ten aanzien van de keuze van een
aquaduct danwel brug ter hoogte van de Amstel
wordt apart besproken.

Ruimtebeslag

Verlies aan graslandgebied met concen-
tratie van weidevogels.

Verlies aan graslandgebied met waarde-
volle water- en oevervegetaties. Onder
waardevol wordt verstaan soortenrijke en
zeer soortenrijke vegetaties (zie ook
Achtergrondrapport, paragraaf 9.2).
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Scheidend vermogen op variantniveau.

Per variant is de lengte aan doorsnijding van het
betreffende graslandgebied berekend. Het
oppervlak is berekend aan de hand van de
breedte van het dwarsprofiel van de weg, al dan
niet vergroot door het biotoopverlies als gevolg
van de aanleg van parallelwegen

(tracés B, C en D).

Verstoring

Het oppervlak aan graslandgebied met
weidevogelconcentraties waarin ver-
storing plaatsvindt.

Hieronder vallen de effecten van audiovisuele
belasting op de fauna door het wegverkeer. Het
scheidend vermogen van dit criterium is
mogelijk tot op variantniveau. Aangenomen
wordt dat het positieve effect op de weidevogels
als gevolg van de afname van de verstoringszone
langs de bestaande N201 na aanleg van een
omleidingstracé voor elke omleidingsvariant
ongeveer hetzelfde is.

Versnippering

Aantasting van de bestaande natuurlijke
relaties en potenties op lokale schaal
(polderniveau). Bij de aantasting van de
ecologische relaties is geen onderscheid te
maken tussen de 4 omleidingsvarianten.
Dit is wel mogelijk voor het deelaspect
‘restpotenties’. Het restgebied in polder
de Eerste Bedijking ten noordoosten van
het omleidingstracé heeft hogere potenties
dan de zuidwestelijk hiervan gelegen
polderrestant.

Aantasting van toekomstige ecologische
relaties op regionale schaal (project

De Nieuwe Venen). Hierbij is geen onder-
scheid te maken tussen de verschillende
omleidingsvarianten. (Wel bij de keuze
brug of aquaduct).

8.4.2 Beschrijving effecten (FFE)
In tabel 8.4 siaan de effecten op flora, fauna en
ecologie weergegeven.

Nulalternatief
Bij het nulalternatief blijft het bestaande tracé
van de N201 gehandhaafd en zal er géén
omleidingstracé worden gerealiseerd. De
bestaande natuurlijke situatie blijft in grote lijnen
gehandhaafd. Zowel voor de weidevogels als



Tabel 8.4 Aspect: flora, fauna en ecologie; SVV-1I/INVERNO-scenario

Criteria
Omschrijving Gewicht  Nul
1 [RUIMTEBESLAG] Bioticopverlies

weidevogels (in ha) 15% o
2 {RUIMTEBESLAG] Biotoopveriies

grasiandgebied met waardevolle water-

en oevervegetaties (in ha) 13% 0
3 [TOENAME ALUDIO-VISUELE BELASTING]

Verstoring weidevogels (in ha) 20% 0 1
4 [VERSNIPPERING] Aantasting ecoiogische

relaties en potenties op iokale schaal 25%
5 [VERSNIPPERING! Aantasting toekomstige

ecoiogische relaties op regionale schaal 25% 1

‘br” = drug; ‘aq’ = aquaduct

De cerste 3 eriferia zin zescoord op ratioschaal. De faatste 2 op ordincle schaal; de scores variéren hierbij van

br

6

1~

Alternatieven

A B C D

aq br aq br ag br aq

22 1i U 13 13 14 14
39 31 31 25 25 25 25

100 65 65 60 60 63 65

7 % 5 2 3 2 3
3 2 3 2 3 2 3

| tot en met 7.

Voor beide schalen geldt: hoe lager de score des te gunstiger scoort het betreffende ajternaticf/variant.

voor de waardevolie water- en oevervegetaties
treedt geen biotoopverlies op. Effecten van
versnippering zullen niet optreden: bestaande en
toekomstige ecologische reiaties en potenties
blijven bestaan.

Vergeleken met de huidige situatic neemt het
wegverkeer op de N201 toe waardoor ook het
effect van verstoring wat groter zal worden.

Omleidingsalternatief
Zoals uit de analyse van de effecten blijkt heeft
het omieidingsalternatief grote gevolgen voor de
natuur. ledere omleidingsvariant leidt tot
biotoopverlies, verstoring en aantasting van
ecologische relaties. Op regionale schaal zal
iedere omleiding de westelijk gelegen verbin-
dingszone binnen het project De Nieuwe Venen
duurzaam verstoren. Op grond van de overige
criteria kunnen verschilien tussen de varianten
worden aangegeven.

Omleidingsvariant A
Het biotoopverlies voor weidevogels en waarde-
voile water- en oevervegetaties bedraagt respec-
tievelijk 22 en 39 ha. Verstoring van weidevogels
door geluids- en zichtsbelasting treedt op in een
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gebied ter grootte van 100 ha. Bestaande ecolo-
gische relaties binnen polder de Eerste Bedijking
en in mindere mate ook in de Bovenkerkerpolder
worden aangetast. De restkwaliteiten en -potenties
van de 2 declgebieden zijn zeer beperkt.

Omieidingsvariant B
Het biotoopveriies voor weidevogels en waarde-
voile water- en oevervegetaties bedraagt respec-
ievelijk 11 en 33 ha. De storingszone heeft een
opperviak van 65 ha. De ecologische relaties
worden aangetast, zij het in iets mindere mate
dan bjj variant A.

Omleidingsvarianten C en D
De effecten van beide vazianten komen vrijwel
overeen. Gering onderscheid bestaat tussen de
criteria biotoopverlies en verstoring weidevogeis.
Binnen het omieidingsalternatief tasten de
varianten C en D de ecologische relaties en
potenties (op lekale schaal) het minst aan.

Effecten brug en aquaduct
Voor het verschii in effect tussen brug of aqua-
duct zijn vooral de criteria behorend bij ver-
snippering van belang. De aarieg van een brug
biedt de mogelijkheid om een groenstrook te



handhaven langs de Amstel. Populaties dier-

soorten kunnen, zij het via cen smalie oeverzone,

contact met eikaar houden. Ook bliift zo de

mogelijkheid bestaan voor een (smalle) natuur-

ontwikkelingszone (onder de brug door). Uit het

oogpunt van beperking van de mate van ver-

snippering is een brug dus te verkiezen boven

een aquaduct. De overige criteria discrimineren
niet wezeniijk tussen brug en aguaduct.

8.4.3 Vergelijking alternatieven en varianten

(FFE)

De vergelijking van de alternatieven vindt piaats

aan de hand van de vastgestelde toetsings-

criteria. Aan eik toetsingscriterium is een gewicht
toegekend (zie tabel 8.4). Bij de toekenning
hebben de volgende overwegingen een roi
gospeeid:

1 Hoe groter het beinvioede opperviak hoe
hoger het gewicht; verstoring van weide-
vogeis weegt derhalve zwaarder dan het
biotoopveriies.

2 Indien compensatie mogelijk is, weegt het

cffect minder zwaar: effecten van ruimte-

veslag steken wat dat betreft wat gun-
stiger af dan versnippering.

Het opwerpen van een ecologische

barri¢re in het landschap heeft voor nu en

in de toeckomst een blijvende aantasting
van ecologische relaties, zowel op lokale
s regionaie schaal tot gevoig. Da
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rnaast
is de nieuwe autoweg voor veei dieren
een nicuwe risicofactor (verkeerssiacht-
offer). Cok de ecologische potentics van
rest gomu.ez* verminderen: de potenties
n deeigebieden opgeteld zijn kieiner
d an het oorspronkelijke aaneengesloten

Afbeelding 8.5 Resultaat multicriteria-analyse

Aspect: flora, fauna en ecologie; SVV-II én INVERNO

NUL ALT
A BRUG
A AQUADUCT
B BRUG
B AQUADUCT
CBRUG
C AQUADUCT
D BRUG
D AQUADUCT
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gebied. De cffecten van versnippering
wegen daarom zwaar mee in de beoor-
deling van de effecten op de natuu

Het resultaat van de MCA staat in atbeeiding 8.5.

Rangorde FFE:

1 wlalternatief

2 variant C met brug

5 variant D met brug

4 variant B met brug

5 variant C met aquaduct
6 variant D met aquaduct
7 variant B met aquaduct
3 variant A met ’wr"s;

9 variant A met aguaduct

8.5 Effecten op lucht, geluid en
trillingen (LGT)

8.5.1 Effecten lucht
Vanwege het wegverkeer, maar 00K vanwege
eventuele andere aanwezige bronnen in het
studiegebied, kan de luchtkwaliteit aangetast
worden.

:)
:_}
N
8
0
=y

De volgende potentiéle effecten kunn
voordoen: Klimaatverandering, verzur 'ng
vermesting en verspreiding. (23)

Klimaatverandering

Emissic van CO,

De zogenaamde broeikasgassen’, waaronder CO,
beperken de warmteuitstraiing van het aard-
oppervlak. Doordat de concentratic aan brocixas-
gassen in de atmosfeer toeneemt, met name d¢oor
verbranding van fossicle brandstoffen (onder
andere door het verkeer) wordt verwacht dat de
gemiddelde temperatuur op aarde zal toenemen.
De gevoigen van deze femperatiuy g kunnen

:

ernstig zijn (stijgen van de zeespie 1 verschuiven

van kiirmaatzones).
Verzuring

Emissie van 80,5, NOy, en VOS
Stikstofoxiden, zwaveloxiden en hun volg-
produkten (salpeterzuur (HNG3) en zwaveizuur

(H,80,) kunnen, na depositie, dircete schade



veroorzaken aan materialen, cuituurgoederen en
ecosystemen. Viachtige organische stoffen (VOS)
hebben invioed op de omzetting van NQ, in
saipeterzuur en spelen daarmee een meer imndirecte

roi in de verzuring.

Fotochemische Inchtocrontreiniging
Fotochemische luchtverontreiniging heeft betrek-
King op de vorming van ozon en aldehyden in de
onderste lagen van de atmosfeer onder invioed
van zoniicht. Dit veroorzaakt de zogenaamde
zomersmog. De vorming van ozon en aldehyden
(waaronder PAN) is het gevolg van de aanwezig-
heid van NO" en koolwaterstoffen in de atmosfeer.
Met het oog daarop zijn 0ok voor koolwaterstoffen
in het NMP-17 doelsteliingen opgenomen om de
emissie te beperken, De emissiebeperking van NO,
komt bij andere thema's aan de orde. In het
SVV-lid is ais doelstelling geformuleerd dat de
hoeveelheid door het wegverkeer pitgestoten
koolwaterstoffen in 1995 20% en in 2010 75% iager
moet ziin dan in 1986.

Belasting verzuringsgevoelige gebieden
Depositie van door het verkeer uitgestoten ver-
zarende stoffen en concentraties van stoffen in de
lucht kunnen de gezondheid (vitajiteit) van bomen
aantasten. Door de structuur van bossen is de

schade hier vaak groter dan bij andere vegetaties.
Vermesting

Emissie van N-stoffen door het

gemotoriseerd wegverkeer
De depositie van stikstofverbindingen leidt tot
vermesting van de bodem, waardoor vegetatie-
typen die een arme voedingsbodem nodig hebben
(z0als heide) overwoekerd worden door vegetatie-
typen die een rijke voedingsbodem nodig hebben
(zo0als gras). Het vermestingsprobleem is nauw
verwant aan het verzuringsprobleem. Ook bij
bemesting is sprake van schade op lokale schaal
(door jokaal hoge concentraties van N-stoffen) en
op regionaie schaal.

Verspreiding

Verspreiding van luchtverontreiniging
In het onderstaande wordt per component ¢en
korte beschrijving gegever van de belangrijkste
effecten op gezondheid en milieu,
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Koolmonoxyde (CO)
Bij het effect van kooistofmonoxyde op de mens
staat de verstoring van het zuurstofiransport
centraal. Kooistofmoroxyde heeft namelifk een
grotere affiniteit met hemogiobine (het zuurstof
cransposterende eiwit in het bloed) dan zuurstof,
Bii hoge concentraties van aan kooistofmonoxyde
gebonden hemoglobine kunnen veranderingen in
hart- en longfunctie optreden. Koolstofmonoxyde
draagt op mondiale schaal ook bii aan de ver-
hoging van het troposferisch achtergrondniveau
van ozon en levert tevens een indirecte bijdrage
aan het brocikaseffeet, Dit laatste wordt veroor-
zaakt door oxydatie van CO tot C0, en doordat
koolmonoxvde de haltwaardetijd van methaan

(€én van de broeikasgassen) veriengt.

Stikstofdioxide (NO5)
Stikstofoxiden, waaronder stikstofdioxide, ziin
iongirriterende stoffen, die bij mens en dier schade
i. Dit kan

optreden bij acute hoge doses, maar 00k bij

kunnen veroorzaken aan het longweef:

o

versterkt stikstofdioxide de schadeliike werking

chronische blootstelling aan lage doses. Moge

van zwaveldioxide en ozon op mens, dier en plant.
Stikstofoxiden dragen, samen met viuchtige
organische stoffen, bii aan ozonvorming en spelen
tevens cen rol in de vorming van smog, De
depositie van stikstofoxiden speelt cen belangrifke

roi bij de verzuring en vermesting™,

Zwaveldioxide (SO»)
3ij mens en dier kan zwaveidioxide schade aan het
longweefsel veroorzaken. Dexe schade treect op

bij zowel acute hoge doses ais bij chronische bloot-
steiling aan lage doses. Het effect kan worden ver-
sterxt door de combinatie met zwevende deeltjes.

Zwaveloxiden spelen tevens cen rol bij verzuring.

Benzeen
Benzeen kan negatieve neuroiogische effecten en

ieukemie veroorzaken?).

Benzo-a-pyreen (Bap)
Benzo-a-pyreen is de meest gevaarlijk geachte
PAK (Polycyclische Aromatische Koolwaterstof)
en wordt ais carcinogeen agngemerkt. Afhankelijx
van de opnameroute kan jong- of maagkanker
worden veroorzaakt.



Fijn stof
Bij hoge concentraties kunnen irritaties aan de
fuchtwegen optreden. Miieu-invioeden bestaan

uit een verminderde lichtinstraling bii hoge

concentraties. Bii depositie op bladeren kan de

totosynthese nadeiig beinvioed worden.

Zwarte 700k
Zwarte rook is de verkorte aanduiding voor dat
deul van de stofvormige juchtverontreiniging dat
met de zwarte-rookmethode gemeten wordt.

[
&

emisch gezien kan zwarte rook worden gexen-
schetst als een maat voor de concentratie van

clementair Xoolistof en het totaal aan extraheerbaze

~

sreanische verbindingen, Zwarte rook is inhaleer-
baar (maximum diameter circa 3 gm), en kan
irritatie var de fongen veroorzaxken. Hoge concen-
traties versterken de jongirriterende werking van
zwaveidioxide. Zwarte took speelt, evenais andere

atrosolen, een vol bl de vorming van smog.

8.5.1.1 Analyse van de effecten

Vanwege de identieke verkeersintensiteiten op
de omicidingsvarianten C en D is er geen onder-
scheid gemaakt in behandeling van de effecten
tussen beide omleidingsvarianten.

Voor de analyse van de effecten op de fucht-
kwaliteit worden de totaic emissies van milieu-
schadeiijke stoffen gehanteerd, gerelatecrd aan
de emissiedoelstellingen die in het milieubeleid
ziin vastgelegd (NMP, NMP+, NMP-II).

De totale emissies zijn opgesplitst in de voigende
criteriumgroepen:

18

Emissies

1 Klimaatverandering: COs-emissics in ton
per jaar

2 Verzuring: NOy-, VOS- en $Os-emissics
in ton per jaar

] Vermesting: NOy-emissies

4 Verspreiding: Emissies van CO, NOy,

5Q0,, Benzeen, Benzo(a)pyreen, fiin stof en
zwarte rook in ton per jaar

Immissies
Daarnaast is onderzocht of de concentratie op
Xorte afstand van de weg van CO, NO,, benzeen,
SO,, Ba? (benzo(a)pyreen), fijn stof en zwarte
rook, bestaande grens- en richtwaarden over-

schrii

CIL.

Voor de berekening van de concentraties langs
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de diverse wegvakken is gebruik gemaakt van
het CAR-model. Met het CAR-model zijn de
concentraties van CQ, NO» en CH,, berekend.
Voor de achtergrondconcentratie is rekening
gehouden met geschatte waarden voor 20107,
De verwachte concentraties van de beschouwde
compoanenten zijn berekend op basis van de
emissiefactoren uit het CAR-mocel en de voor
2010 geprognotiseerde achtergrondconcentraties
van CO, NO» en CgHg.

Voor de betreffende wegvakken ziin de concen-
traties berekend op een afstand van 5 meter van
de wegas. Dit uitgangspunt is gekozen omdat zo
een 'worst case’ benadering wordt verkregen.
Omdat bij wegvak 3 sprake is van eerstelijns-
bebouwing geeft deze benaderingswiize de
realiteit weer, terwijl daarnaast ook voor de
wegvakken waarlangs fietspaden liggen dit een
redeliike benadering is. Afbeelding 7.1 op
pagina 49 geeft een overzicht van de weg-
vakken.

De respectievelijke immissies per wegvak, het
aandeel van het wegverkeer en de toetsing aan
de grens/richtwaarden staan in het Bijlage-
rapport, Deel Lucht, paragraaf 3.

8.5.1.2 Beschrijving van de effecten

Huidige situatie, nuialternatief en
omleidingsaiternatief

Emissies
1 Kiimaetoerandering
toont voor de huidige situatie, het nuialternatiof
on het omleidingsalternatief (en de omicidings-
varianten) de hoeveelheid COs die door het
wegverkeer op de beschouwde wegvakken
wordt witgestoten.

2 Verzuring

In toten met ziin voor de huidige situatic, het
nuiaiternatief en het omleidingsaiternatief de
totaie hoeveelheden NOy, VOS en SO, opge-
nomen, die door het wegverkeer op de onder-
zochte wegvakken worden uitgestoten.

3 Vermesting (zie NOy-cntissics)

Voor het milieuthema Vermesting wordt ver-

farerapoort, Do 12,1 voor de
H

gehanteerde achtergrondconcentratiowaarden 2010



Tabe! 8.5 COy-emissies in ton per jaar

NUL- NUL-
alternatief Omleiding Omleiding Omleiding  alternatief Omleiding Omileiding Omleiding
1993 SVV-I1 A B C/D INVERNO A B C/D
CO, 22716 21734 26.153 263513 26.336 20.289 24212 24.619 25,686

Tabel 8.6 NOy-emissies in ton per jaar

NUL- NUL-
alternatief Omleiding Omleiding Omleiding alternatief Omleiding Omleiding Omleiding
1993 SVV-11 A B C/D  INVERNO A B C/D
NOy-pers.auto 216 57 72 72 73 51 63 64 64
NOg 228 54 193 195 197 156 195 198 199
NOy-totaal 444 211 265 269 270 207 258 262 263

Tabel 8.7 YOS-emissies in ton per jaar

NUL- NUL-
alternatief Omleiding Omleiding Omleiding  alternatief Omieiding Omleiding Omleiding
1993 SVV-1I A B C/D  INVERNO A B C/D
VOS-pers.auto 101 37 39 40 39 33 34 35 34
VOS-vrachtauto 42 26 29 29 29 26 29 30 30
VOS-totaal 143 63 68 69 69 39 64 63 65
Tabel 8.8 S0,-emissies in ton per jaar
NUL- NUL-
alternatief Omleiding Omileiding Omleiding  alternatief Omleiding Omleiding Omleiding
1993 SVV-II A B C/D  INVERNO A B C/D
S0, 98 6,1 73 74 74 58 70 7.2 72
wezen naar hetgeen over de NOy-emissie is varianten) de totale hoeveelheden CO, NOy,
vermeld onder het milieuthema Verzuring Benzeen, BaP, Fijn stof en Zwarte rook, die door
(Tabel 8.6). het wegverkeer op de beschouwde wegvakken

wordt uitgestoten.
; Verspreiding (Emissies int ton per jaar)
toont voor de huidige situatie, het nulalternatief

en het omleidingsalternatief (en de omleidings-
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Tabel 8.9

NUL- NUL-

alternatief Omleiding Omleiding Omleiding  alternatief Omleiding Omileiding Omleiding

1993 SVV-Il A B C/D  INVERNO A B /D

co A3 2123 2232 2282 2255 91,1 200, 2045 2024
NOy 2422 2106 263,0 268,3 269,7 2066 2581 261,7 263.2
SO, 9,8 6,1 7.3 74 74 58 7.0 7.2 7.2
Benzeen 28 Ld 1.2 1.2 12 1.0 L1 11 1,1
BaP* 10° 0.5 0,3 03 0.3 0,3 0,2 0,3 0.3 0.3
Fijn stof 174 7.7 9.3 92 9.2 71 8.3 85 8,3
Zwarte rook 124 48 5.7 38 58 4.4 51 52 52

Tobel 8.10 Samenvattting Emissies: Index emissies omleidingsvarianten ten opzichte van nulalternatief

SVV-II INVERNO
Nul-  Omleiding Omleiding Omleiding Nul-  Omleiding Omleiding Omleiding
alternatief A B c/D alternatief A B C/D
1 Klimaatverandering [Index CO,
C0, 100 120 122 122 100 19 121 122
2 Verzuring Index NOy
NOy-pers.auto 100 126 126 128 100 124 125 125
NOy-vrachtauto 100 126 128 128 100 125 127 128
NOy-totaal 100 126 127 128 100 125 127 127
Index VOS-emissies
VOS-pers.auto 100 105 108 105 i 03 106 103
VOS-vrachtauto 00 114 115 116 100 116 116 119
VOS-totaal 100 109 111 110 100 109 111 110
Index SOy-emissies in tonljaar
SO, 100 120 122 123 100 121 123 124
3 Vermesting Zie NOy-emissie
4 Verspreiding Index Emissies luchtverontreinigende componenten
co 100 106 107 106 100 105 107 106
NOy 100 126 127 128 100 125 127 127
S0, 100 120 122 123 100 121 123 123
Benzeen 100 108 110 109 100 107 109 109
BaP* 10* 100 119 119 119 100 122 122 122
Fijn stof 100 121 119 119 100 117 120 120
Zwarte ook 100 119 121 121 100 116 118 118
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Imntissies

Tabe! 8.11 Aantal wegvakken waar overschrijding van grenswaarden plaatsvindt (1)

NUL-
aiternatief Omleiding Omleiding Omleiding
1993 SVV-1l A B C/D
NOj-grenswaarde % 3 3 3 3
CO-grenswaarde 0 Y 0 0 0
SOq-grenswaarde nec nee nee nee nee
Zwarte rook
grenswaarde nec nee nee nee nee
Benzeen
grenswaarde 3 i : 1 3
BaP-grenswaarde 0 0 ¢ 0 0
Totaal 2 4 4 4 4

Tabei 8./2 Aantal wegvakken waar overschrijding van richtwaarden plaatsvindt (1)

NUL-

alternatief  Omleiding Omiciding Omleiding
1995 SVV-II A B c/D
NOs-richtwaarde 12 12 18 8 18
Fijn stof nee nee nee nee nee
SO,-richtwaarde nee e nec nee nee

Benzeen
richtwaarde 4 8 4 3 3
BaP-richtwaarde 12 12 18 i8 18
Totaal 28 32 40 39 39

1) groter of gulijk aan de grens(richtwaarde.

8.5.2 Conclusies lucht

De nu voigende conclusies gelden zowel voor
het SVV-II- ais het INVERNO-scenario. Retatief
gezien zijn er vriiwel geen verschillen tussen de
uitkomsten van beide scenario’s. Absoluut
gezien echter is er bij het INVERNO-scenario
sprake van ongeveer 10% lagere emissies.

Bij het omleidingsalternatief zai de uitstoot van
iuchtverontreinigende stoffen ten opzichte van
het nulalternatief in het jaar 2010 voor biina alle
stoffen ziin toegenomen.

De verschillen tussen de omleidingsvarianten
zijn minimaal.
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NUL-

alternaticf Omieiding Omleiding Omleiding
INVERNO A B C/D
2 1 2 il

¢ 3 0 0

nee nee nee nee

nee nee nee nee

1 ] i 1

0 4 0 0

3 2 3 2

NUL-
alternatief Omleiding Omleiding Omleiding
INVERNO A B C/D
i2 18 18 8
nee nee nee nee
nee nee nee nee
5 3 2 2
12 18 18 is
29 39 38 38

De totaic jaaremissie in ton per jaar voor NOy zal
met ongeveer 25% toenemen ten opzichte van het
nulalternatief. De emissies van CO,, SO,,
benz(a)pyreen, fiin stof en zwarte rook zullen
met ongeveer 20% toenemen. De totale emissies
voor VOS, CO en benzeen zullen met ongeveer
10% toenemen,

Sinds de invoering van de katalysator in 1986 en
het daarvoor noodzakelijke gebruik van loodvrije
benzine (Ioo¢ veroorzaakt onherstelbare schade
aan een katalysator), is de emissie van lood dras-
tisch gedaald. In 2010 zal het hele wagenpark
van loodvrije brandstof gebruik maken, waar-
door de loodemissie tot nul zal zijn gereduceerd.



Uit de concentraticberekeningen (zie Biliage-
rapport, Deel Lucht, Tabel 13 tot en met 18)
blijkt:
Op geen van de wegvakken wordt de
grenswaarde voor CO overschreden.,
Uitgaande van het SVV-il-scenario wordt
op de wegvakken 1,5 en 10 bjj het nui- en
omleicdingsaiternatief de grenswearde
voor NO; overschreden. Bij het nulaiter-
natief wordt ook op wegvak 3 de grens-
waarde overschreden
Uitgaande van het INVERNO-scenario
wordt de grenswaarde voor NO2 bij het
nulalternatief overschreden op de weg-
vakken 3 en 3. Bij de omlexdmgbvarxamen
Aen C/D wordt de NOp-grenswaarde
alleen overschreden op wegvak 10.
B om%e‘fdingqu"iant B komt daar
wegvak 3 bij. De richtwaarde voor NO,
wordt op vrijwel alie wegvakken over-
schreden, ongeacht het scenario.
Op wegvak 5 wordt de grenswaarde voor
CyHy (benzeen) overschreden bii beide
scenario’s.

Afbeelding 8.6 Resultaat multicriteria-analyse

Aspect: luchtkwaliteit SVV-II

NUL ALT
ABRLG

A AQUADUCT
B BRUG

B AQUADUCT
CBRUG

C AQUADUCT
D BRUG

D AQUADCCT

Aspect: luchtkwaliteit INVERNO

NUL ALT

A BRUG

A AQUADUCT
BBRUG

B AQUADUCT
CBRUG

C AQUADUCT
D BRUG

D AQUADUCT
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Op aile wegvakken wordt de richtwaarde
voor Benzo(a)pyreen overschreden.

De grenswaarce word? echter geen enkele
keer overschreden.

Vorenstaande conclusies zijn getrokken op basis
van berekeningen met geprognotiscerce

gegevens voor AC"}fC""TO Eniveau en emissics.

8.5.2.1 Vergelijking alternaticven en varianten
De vmgch;kmg van de alternatieven vindt plaats
aan de hand van de vastgestelde toetsings-
criteria. Alvorens de vergelijking fe bespreken
zuilen eerst de criteria besproxen worden.

Criteria en gewichten

Voor de beoordeling van de relevante effecten
voor tuchtkwaliteit is con aantal toetsingscriteria
geformuleerd. De criteria zijn onderscheiden
naar de groepen Emissies en immissies.

tabel 8.13 en tabel 8.14 worden de scores weer-
gegeven voor het SVV-Ii- en INVERNO-scenario.
De emissiecriteria dragen bij aan de jucht-
verontreiniging in de regio en krijgen een
gewicht van 10%. Het immissiecriterium, dat de
concentratie iangs de wegvakken weergeeft,
krijgt een zwaarder gewicht (20%), omdat dit cen
lokaal effect sorteert. Op deze wiize is een redeiike
verdeling gemaakt tussen luchtkwaliteitsetfecten

op regionaai en lokaal niveau, De criteria en de
gewichten vormen de invoer voor de multi-
criteria-analyse voor het aspect tucht.

Het resultaat van de MCA staat in afbeclding 8.6.

Rangorde Lucht
SVV-li-scenario
i Nulalternatief
273 variant A met brug of aquaduct

4/5/6/7  variant C en D met brug of aguaduct
8/9 variant B met brug of aguaduct

I;\’VER,‘\’O—scwmrio

1 Nulalternatief

2/3 variant A met brug of aguaduct
4/5/6/7  variant C en D met brug of aquaduct
§/9 variant B met brug of aquaduct

Bij beide scenario’s komt het nuiaiternatief voor
lucht als beste naar voren en scoort omieidings-
variant B relatief het slechtst



Tebel 8.13 Aspect: Luchtkwaliteit - SVV-1l-scenario

Criteria
Omschrijving Gewicht
1 [klimaatverandering] Emissie CO» 10%
2 [Verzuring/vermesting] Emissie NOy-totaal
ton/jaar) 10%
3 [Verzuring] Emissic VOS-totaai 0%
4 [Verzuring] Emissie SO 0%
5 [Verspreiding] Emissie CO 10%
6 [Verspreiding] Emissie Benzeen 10%
7 [Verspreiding] Emissie fijn stof 10%
8 [Verspreiding] Emissie zwarte rook 10%

9 [Immissies] Aantal wegvakken waar
overschrijding van grens- of richtwaarden
plaatsvindt 20%

Tabel 8.14 Aspect: Luchtkwaliteit - INVERNO-scenario

Criteria

Omschrijving Gewicht
1 [Klimaatverandering] Emissie COs 10%
2 [Verzuring/vermesting! Emissie NOy-totaal 10%
3 [Verzuring] Emissie VOS-totaal 10%
4 [Verzuring] Emissie SO, 10%
5 [Verspreiding] Emissie CO 10%
6 [Verspreiding] Emissie Benzeen 10%
7 [Verspreiding] Emissie fijn stof 16%
§ [Verspreiding] Emissie zwarte rook 10%
9 [Immissies] Aantal wegvakken waar

overschrijding van grens- of richtwaarden
piaatsvindt 20%

*br'= brug; ‘aq’= aquaduct,

Alle criteria zijn gescoord op ratioschaa! en uitgedrukt in ton/jaar
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Voor beide sehalen geldt hoe lager de score des te gunstiger het aiternaticf,
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8.5.3 Effecten Geluid

Zowel bij de aanlegfase als bij het reguliere
gebruik kan cen weg geluidseffecten met zich
meebrengen {zie kader).

Aanlegfase
Graafwerkzaamheden

De gebruikte bouwmachines voor graafwerk-
zaamheden kunnen geluidhinder veroorzaken.

Het geluidvermogen voor versct
gorietn graafmachines loopt uiteen van ongeveer
106 tot 3118 dB{A) volgens typekeuring per

1 januarl 1993.

Transport
Het transport van grond en/of materiaal vindt

veelal plaats met zware vrachtwagens met een

geluidvermogen van ongeveer 105 tot 117 dB(A).
Oneffenheden in de weg kunnen leiden to
trillinghinder.

Heiwerkzaamheden
Heiwerkzeamheden kunnen veel geluid- en
tr

nghinder veroorzaken. De maximaie geiuid-
niveaus op 13 meter afstand van de installatios
varidren tussen de 86 dB(A) voor een hydraulisch
blok met mantel en rubber balg rond de paat tot
108 dB(A) voor een dieseiblok zonder akoestische
voorzieningen.

intrillen en trekken van damwanden
Het hejen of intriilen van damwanden is cen
aanzienlijke bron van geividhinder en als gevolg
van resonantie met de metalen wand vaex groter
nog dan bij heipaien (bronsterkie > 123 dB(A)).
Een alternatieve methode is het hydraulisen
indrukken van damwanden, dat aanzieniik
minder (geluid)overiast veroorzaakt.

Overige werkzaamheden
Bij overige werkzaamheden waarbif gebruik
gemaakt wordt van vaste instatlaties (onder
andere luchteompressors) is het mogelijk en vaak
verpiicht, om geluidsbeperxende voorzieningen
(geiuiddemper; geluidisoierende omkasting) te
treffen. De geluidhinder ken hierdoor aanzien

beperkt worden.
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Gebruiksfase

Geluidhinder omwonenden

De milieueffecten van geluid zijn verschiliend va
aard. Een deel van deze effecten heeft rechistreeks
betrekking op het menselifk en dierlijk organisme,.
Dit geldt het meest duidelik voor bijvoorbeeld
zeer krachtig geluid, dat beschadigingen aan het
gehoor kan veroorzaken (Laeq's boven 80 dB(A},
Lmax boven 120 ¢B(A)). Deze extreem krachtige
geluiden doen zich langs verkeerswegen echter
atieen in de berm van de weg voor. Qok relatief
zacht geluid kan effect hebben, Zo kunnen bij
pickgeiuiden vanaf 35 dB(A) slaapstoornissen
optreden, terwiil bij pickgeluiden vanaf 35 dB(A)
cen belangriik deel van de mensen wakker wordt,
Gewenning vindt daarbij meestal niet plaats. Een
tweede soort effect is de hinder die bewust wordt
ervaren en die aanleiding geeft tot onbehagen en
bij hoge geluidniveaus ook tot gezondheids-
xlachten. Er kan in principe reeds sprake ziin van
hinder van een bepaelde geluidbron zodra het
geiuid is te onderscheiden van het omgoevings-
geluid en/of merkbaar versterkt. Het aantal
gehinderden is in dat geval laag ten oprichte ven
ket 2antal omwonenden. In de memorie van de
Wet geluidhinder wordt aangegeven dat bjj cen
geluidsniveau van 50 dB(A) aan de gevel van de
woningen nog sprake is van een redeliik woon- en
leefkiimaat. Uit belevingsonderzoeken is gebleken

datvanaf een gehuidsniveau van 35 dB(A) ex
sprake kan zijn van ernstige hinder. In de meeste

pevallen is er echter, ook wanneer de geinids-

belasting binnen de wettelijke normen blijft,
spraxe van hinderbeleving door omwonenden.
De vastgestelde normen zijn berekend voor de
geluidsbelasting binnenshuis. Bij geopende ramen
en in de directe omgeving van het huls is de
belasting echter hoger. In w

en met een hoog
percentage woningen met tuin is de emnst van de
geluidsbelasting daarom groter

Rustverstoring in relatief stille
gebieden
Verhoging van het geluidsniveau in een wettelitk
beschermd stiltegebied door sanieg van nievwe
infrastructuur is aan te merken als cen ernstig
effect van deze ingreep.
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Trillingshinder
Voor de huidige situatie is triflingshinder van-
wege het wegverkeer niet of nauwelijks aanwezig.
Als gevolg van de autonome groei zal de aan-
wezige trillingshinder niet merkbaar toenemen.
Het is mogelijk dat bi} de omleidingsvarianten
tijdens de aanleg en later als gevoig van het
weggebruik hinder wordt ondervonden van
trillingen. Trillingen treden met name op door het
gelijktijdig voorkomen van een slecate grond-
gesteidheid, zwaar verkeer, een oneffen wegdek
en een geringe afstand tussen de gehinderden en
de weg. In het studiegebied zal naar verwachting
geen triiiingshinder optreden buiten een zone ven
circa 50 meter van de wegas. Binnen deze zone
bevinden zich siechts een beperkt aantal

woningen. Om deze cffecten enigszins te ver-

zachten zijn er standaard uitvoerings- en

mitigerende maatregeion.

Standaard uitvoeringsmaatregelen
Een nicuw aan te leggen weg zal moeten voldoen
aan de Wet geiuidhinder. Dit houdt in dat de
geluidsbelasting van woningen langs de weg in
principe niet hoger mag ziin dan 30 dB(A). In
uitzonderingsgevailen kan een hogere waarde
worden toegelaten, Dit kan echter alleen wanneer
deze hogere waarde wordt gecompenseerd met
zodanige maatregelen aan de woning dat de
geluidsbelasting in de geluidgevoeiige ruimten
van de woning wordt beperkt tot 35 dB(A).
Bovendien mag de hogere waarde bii wegen met
een hogere maximum sneiheid dan 50 km. per uur
niet hoger zijn dan 60 dB(A). Voor nog te bouwen
woningen geldt cen maximaie waarde van
55 dB(A). De afweging voor ket toelaten van een
hogere waarde vindt pas plaats bij de voor-
bereiding van het bestemmingspian en in dit
stadium van het planproces is dan ook niet bekend
of, en zo ja bij welke woningen, een hogere waarde
za! worder foegelaten. Voigens een recente publi-
katie van VROM (V.d. Bergh, 1993) komt de
hinderbeleving in een dergelijke woning als
gevoig van extra gevelisolatie, overeen met de
hinderbeleving van een woning waarvan de
geluidsbelasting buiten aan de gevel 10 dB(A)
iager is, In deze studie is ervan uitgegaan dat er bjj
de aanleg van nicuwe wegen zodanige maat-
regelen zullen worden getroffen dat de geluids-
belasting van alle woningen beperkt zal blijven tot
50 dB(A). Hieronder valt het standaard toepassen
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van geluidreducerend asfait (GRA).™

Mitigerende maatregelen
Er is cen aantal mogetijkheden om geluidhinder
tijdens de aaniegfase te beperken, Door het
gebruik van ‘stille” machines kar de hinder door
bouwmachines worden verminderc. Stille
machines hebben een geluidvermogen dat onge-

veer 5 dB(A) lager ligt dan de geidende type-

keuringseis. Door ket schroeven van paien in
pleats van heien kan het geluidsniveau op

15 meter afstand beperkt blijven tot 62 dB(A),

dat is ruim 20 dB(A) minder dan heien met een
dieselblok zonder akoestische voorzieningen. Het
hydraulisch indrukken van metalen damwanden
in plaats van heien, geeft nauweiijks geluichinder
en ook geen trillingen. Verder kan door sneiheids-
beperkende maatregelen de geluidsbelasting

worden gereduceerd.

8.5.3.1 Analyse van de Effecten

Foutanalyse
Het onderzoek heeft plaatsgevonden op streek-
planniveau, niet alle voor ce rekenmethode
benodigde invoergegevens (zoals de ligging van
ke) zijn bekend.
Om deze reden is voor de berekeningen, uitge-
voerd met stanceaardrekenmethode I conform
het 'Reken en Meetvoorschrift Verkeersiawaal',
cen aantal aannamen gedaan. Deze methode js
cen eenvoudige rekenmethodiex met een beperkt
toepassingsgebied, die ten opzichte van stan-
daardrexenmethode I tot een geringe over-
schatting van de berekende waarden leidt. Door
het toepassen van standaard-rekenmethode [ en
door de aannamen die ziin gedaan, kunnen de
uitkomsten niet op onderdeel in absolute zin
beoordeeld worden. Omdat alie varianten met
dezelfde uitgangspunten ziin berekend, is con
onderling vergeliix van de varianten ten aanzien

de weg, weghoogte cn dergel

van de akoestische aspecten voor de besluit-
vorming wel mogelijk. Een geluidsberekening
met standaardmethode [}, die in het kader van

CGekozen is het begrip Zeer Open Aséalt Beton (ZOAB)
nict te hanteren. De verwijzing naar dit ene type wegdex
komt niet meer overven met de grociende diversiteit aan
seluidreducurende wegdektyvpen. Het begrip ZOAB is
vervangen door het begrip Geiuid Reducerend Asf,
opdat er geen tw bestaat over de beoogde functic,




Tabel 8.15
Aantal
Wegvak woningen
4a ca. 27
4b ca.52
3 ca. 73
6a ca. 3

Tabel 8.16
Aantal
Wegvak woningen
4a ca. 27
4b ca.52
5 ca.75
6a ca, 5
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Huidige
situatie

situatie

een te voigen procedure voor de aanieg van een
gekozen variant of een reconstructie moet
worden uitgevoerd, zal derhaive tot kleine
afwijkingen van de in dit rapport gepresenteerde
gegevens leiden.
De beschrijving van de geluidseffecten richt zich
op de volgende effecten:

Aandal geluidbelaste woningen - SVV-i]

en INVERNO.

Aantal geluidgehinderde en ernstig

gehinderd personen - SVV-IL en INVERNOQ.
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