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Samenvatting MER A27/A12 Ring Utrecht Tweede Fase

Opbouw van de Samenvatting

Deze Samenvatting betreft het MER A27/A12 Ring Utrecht Tweede Fase. Dit MER!
vormt de afsluitende stap in de volledige milieueffectrapportage Ring Utrecht, welke
is uitgevoerd vanaf het uitkomen van de Startnotitie in 2008 tot en met dit MER
Tweede Fase in 2016. De volledige milieueffectrapportage is samengevat in een
afzonderlijk document Samenvatting Milieueffectrapportage Ring Utrecht 2008-
2016.

Deze samenvatting van het MER Tweede Fase omvat vijf onderdelen:
e Aanleiding en doel van het project A27/A12 Ring Utrecht;

Doel van dit MER;

De alternatieven;

De effecten;

De conclusies en de toetsing aan de doelstellingen.

Het project Ring Utrecht

Het project A27/A12 Ring Utrecht omvat de A27 aan de oostzijde van Utrecht tussen
de aansluiting Bilthoven en Houten, de A12 aan de zuidzijde van Utrecht tussen de
knooppunten Oudenrijn en Lunetten, en de A28 aan de oostzijde van Utrecht vanaf
het beginpunt bij de kruising met de Waterlinieweg tot net voorbij de aansluiting De
Uithof nabij Zeist. In figuur S.1 is het plangebied? aangegeven.

1 Zie ook de begrippen- en afkortingenlijst bij het MER (bijlage 3)
2 Het plangebied is het gebied waarbinnen ingrepen plaatsvinden; het studiegebied is het gebied waarbinnen effec-
ten kunnen worden verwacht.
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Figuur S.1: Plangebied Ring Utrecht
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Figuur S.2 geeft alle in deze samenvatting gebruikte geografische namen en topo-
niemen aan.

Figuur S.2: Toponiemenkaart samenvatting MER Tweede Fase
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Aanleiding en doel van het project A27/A12 Ring Utrecht

Utrecht is de draaischijf in het Nederlandse netwerk van snelwegen. Verkeer vanuit
alle richtingen rijdt via Utrecht om de eindbestemming te bereiken: via de A2 aan
de westkant, via de A12 aan de zuidzijde en/of via de A27 en het eerste stuk van de
A28 ten oosten van de stad. De snelwegen rond Utrecht vormen samen de Ring
Utrecht. Ook de Noordelijke Randweg Utrecht is een schakel in deze Ring. Door al
het doorgaande en regionale verkeer dat op de Ring samenkomt, is het hier erg
druk. Op zowel de A27 als de A12 passeren op een doordeweekse dag niet minder
dan 180.000 tot 220.000 personenauto’s en vrachtwagens. Bij dergelijke grote aan-
tallen, met veel knooppunten, aansluitingen en noodzakelijke weefbewegingen, is
het niet verwonderlijk dat er bijna dagelijks files staan op de Ring.

Deze problematiek is circa tien jaar geleden onderkend en is aanleiding geweest tot
een langjarig proces aan studies en (tussen-)besluiten. Dit proces is samengevat in
de Samenvatting Milieueffectrapportage Ring Utrecht 2008-2016 en de rapportage
Ring Utrecht: Proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-
2016).

In dit proces is breed gekeken naar oplossingsmogelijkheden via alle vervoerswij-
zen, openbaar vervoer, langzaam verkeer en autoverkeer. In de afgelopen jaren zijn
op basis hiervan al veel maatregelen genomen op het gebied van (hoogwaardig)
openbaar vervoer en langzaam verkeer (Programma VERDER; www.ikgaverder.nl) .
Verder zijn er in de laatste jaren ook een aantal maatregelen uitgevoerd om de ca-
paciteit op onderdelen van de Ring Utrecht te vergroten. Zo is de A27 tussen de
knooppunten Lunetten en Rijnsweerd in noordelijke richting verbreed van vier naar
zes rijstroken en zijn er rijstroken toegevoegd in de aansluiting Houten.

Desondanks is er nog steeds sprake van een aanzienlijke problematiek. Rijkswater-
staat monitort continu de verkeerssituatie op het wegennet en rapporteert daar
regelmatig over, zoals in de File Top 50. De ontwikkeling daarvan in de afgelopen
jaren (zie tabel S.1) laat zien dat de file op de A28 richting Knooppunt Rijnsweerd
sinds 2013 stevig in de File Top10 staat, en dat daarnaast de file op de A27 vanuit
het noorden een prominente rol speelt. Deze was de afgelopen jaren op plekken 14,
15, 27 en 23 te vinden.

Tabel S.1: Historische ontwikkeling enkele files Ring Utrecht (bron: Netwerk Infor-
matie Systeem (NIS), RWS)

Locatie 2009 2010 2011 2012 2013 2014

2015 (tot juni)

Nr.

Km min

Nr.

Km min

Nr.

Km min

Nr.

Km min

Nr.

Km min

Nr.

Km min

Nr.

Km min

A27 Utrecht — Almere: Bilthoven

23

S98.785

18

121837

169.493

11

117731

7

116882

19

61949

22

66.747

A27 Almere — Utrecht: Bilthoven

59

64.404

30

89171

41

62.150

14

98.048

15

80834

27

53.272

23

66.458

A27 Almere — Utrecht: Utrecht Noord

39

52067

35

48655

73

31421

A28 Amersfoort— Utrecht: Rijnsweend

44

60935

43

44974

43

43066

7

958.548

Fi

107.011

A27 Utrecht — Gorinchem: Lunetten

32

52921

Al2 Utrecht — Den Haag: Oudenrijn

39

42779

35

51681

Deze problematiek zal door de te verwachten verkeersgroei in de periode tot 2030
alleen maar groter worden en concentreert zich op de volgende punten:

e in de ochtendspits: de A28 vanuit Amersfoort en de A27 vanuit Hilversum voor

knooppunt Rijnsweerd; de A12 Arnhem-De Haag voor knooppunt Oudenrijn.
e in de avondspits: de A28 vanuit Amersfoort en de A27 vanuit Hilversum voor
knooppunt Rijnsweerd; de A12 Arnhem-Den Haag voor knooppunt Lunetten; de

A12 Arnhem-De Haag voor knooppunt Oudenrijn en de parallelrijbanen van de

Al12.
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In figuur S.3 is het filebeeld in 2030 (referentiesituatie, dus zonder project Ring
Utrecht) weergegeven.

Referentie 2030
Totaalbeeld files in gebied

Figuur S.3: Congestiebeeld referentiesituatie 2030, samengesteld op basis van ochtend- en
avondspits (indien project Ring Utrecht niet wordt gerealiseerd)

Deze analyse is uitgevoerd met modelberekeningen op basis van het ruimtelijk-
economische groeiscenario Global Economy (GE). Dit is een scenario met een rela-
tief hoge groei van het wegverkeer. Ook als de verkeersgroei in de komende jaren
minder is blijven deze problemen aan de orde. In het MER is dit voor het RC-
scenario (een scenario met lagere groei dan in GE) nader onderbouwd.

Het Project Ring Utrecht beoogt een veilige oplossing voor deze problemen te gene-
reren.

Daarnaast is er een tweede ambitie. Deze betreft de kwaliteit van de leefomgeving.
Deze staat onder druk vanwege de effecten van het verkeer (geluid, luchtkwaliteit)
en de barrierewerking van de weg tussen de stad Utrecht en het omliggende land-
schap. De doelstelling is dat maatregelen aan de Ring over het geheel genomen niet
tot verslechtering leiden, en waar mogelijk zelfs een verbetering van de leefomge-
vingskwaliteit opleveren.
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Doelstelling

Het project Ring Utrecht heeft een tweeledig doel:

e de doorstroming op de Ring Utrecht laten voldoen aan de streefwaarden uit de
Nota Mobiliteit3, op een verkeersveilige manier; en

e de kwaliteit van de leefomgeving gelijkwaardig houden en waar mogelijk te ver-
beteren.

Doel van het MER Tweede Fase

Het MER Tweede Fase is gestart na de vaststelling van de Voorkeursvariant door de
minister van Milieu en Infrastructuur (2014). De hieraan voorafgaande stappen zijn
toegelicht in de rapportage Ring Utrecht: Proces van probleemverkenning naar ont-
werp-tracébesluit 2005-2016.

Het MER A27/A12 Tweede Fase heeft als doel om de effecten van het OTB-ontwerp
en het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) te analyseren en te beoordelen en
aan de hand daarvan vast te stellen of het project qua milieurandvoorwaarden uit-
voerbaar is. Tevens heeft het MER als doel te toetsen of de hierboven omschreven
tweeledige doelstelling met de realisatie van het OTB-ontwerp wordt gerealiseerd.
De analyse in het MER is uitgevoerd voor het jaar 2030. De te verwachten situatie in
2030 (op basis van modelberekeningen en beoordelingen door deskundigen) na
realisatie van het project is vergeleken met de situatie die zich in 2030 naar ver-
wachting voordoet als het project niet wordt gerealiseerd (zie als voorbeeld figuur
S.3). Het jaar 2030 is gehanteerd als planjaar omdat het verkeersmodel (NRM) dat
ten grondslag ligt aan de verkeers- en milieuberekeningen berekeningen voor dit
jaar uitvoert en het een representatief jaar is kort na de realisatie van het project
(2026). Voor het aspect geluid zijn de berekeningen uitgevoerd voor het jaar 2036,
vanwege wettelijke vereisten.

De Alternatieven

In het MER Tweede Fase zijn de volgende alternatieven onderzocht:

e De autonome ontwikkeling (situatie 2030 zonder project);

e het OTB-ontwerp, de voorkeursvariant (vastgesteld door de minister van Infra-
structuur en Milieu in 2014) uitgewerkt tot op het detailniveau van een ontwerp-
tracébesluit (OTB);

e het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA).

Autonome ontwikkeling en referentiesituatie

Een vergelijking van het project met de huidige situatie levert geen goed beeld van

de projecteffecten omdat er tussen nu en 2030 veel andere veranderingen optre-

den. Die veranderingen treden grotendeels autonoom op, zowel met als zonder uit-

voering van het project Ring Utrecht. Onderdelen van de autonome ontwikkeling

tot 2030, belangrijk voor dit project, zijn:

e de landelijke economische ontwikkeling en de groei van het autoverkeer wat
daarmee samenhangt (op basis van het eerder genoemde scenario GE);

e het vastgestelde beleid op het gebied van onder meer milieu, natuur, ruimtelijke
ordening, en water;

e relevante ruimtelijke plannen zoals de verdere ontwikkeling van De Uit-
hof/Rijnsweerd, en nieuwe ontwikkelingen in de A12-zone (Van der Valkhotel);

e de geplande grote infrastructurele projecten in de nabije omgeving: A27/A1
Utrecht-Noord-Eemnes-Bunschoten; A27 Houten-Hooipolder; A28/A1 Knooppunt
Hoevelaken; Noordelijke Randweg Utrecht (NRU).

3 Zoals bedoeld in de Structuurvisie I&M, in het bijzonder in bijlage 6 van het SVIR
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De effecten van het project worden bepaald ten opzichte van een referentiesitua-
tie waarin alleen het project Ring Utrecht niet uitgevoerd wordt (en alle andere
wel).

OTB-ontwerp

Het OTB-ontwerp omvat (kort samengevat) wegverbredingen en aanpassingen
van knooppunten en aansluitingen op de A27, de A28 en de A12. Deze zijn hieron-
der beschreven, zie daarbij ook figuur S.4.

Figuur S.4: Toelichting op het ontwerp

A27/A28

Het grootste knelpunt van de Ring Utrecht is het deel van de A27 tussen de knoop-
punten Lunetten en Rijnsweerd. In beide rijrichtingen speelt het probleem dat zware
verkeersstromen elkaar moeten kruisen. Naast verkeer dat tussen de beide knoop-
punten rechtdoor blijft rijden, is er in beide rijrichtingen ook een stroom die van
links naar rechts wil opschuiven terwijl een andere stroom op hetzelfde weggedeelte
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vanaf de buitenzijde juist naar links wil opschuiven. Dit is het recept voor filevor-
ming en onveilige situaties.

De oplossing voor het verkeer van zuid naar noord is om voor één van de kruisende
verkeersstromen een aparte rijbaan te maken: een bypass. Het beste resultaat
wordt bereikt met een bypass voor het verkeer dat vanuit het zuiden via de A27
nadert en de weg vervolgt naar de A28 richting Amersfoort. De nieuwe bypass voor
deze verkeersstroom buigt al voor knooppunt Lunetten af van de A27 en voegt zich
pas na knooppunt Rijnsweerd weer samen met de A28. Het verkeer van de A27
naar de A28 omzeilt zodoende de beide knooppunten. De bypass krijgt twee rijstro-
ken. Het aantal auto’s dat deze bypass gaat gebruiken is namelijk zo groot dat niet
met één rijstrook volstaan kan worden.

Voor het verkeer van noord naar zuid worden tussen Rijnsweerd en Lunetten ook

twee rijbanen gemaakt:

e ¢één rijbaan met vier rijstroken naar de A12 richting Den Haag;

e ¢één rijbaan met drie rijstroken voor het verkeer in de richting A27-Breda; ook
het verkeer dat naar de A12 in oostelijke richting wil, gebruikt deze rijbaan (via
de al bestaande lus in knooppunt Lunetten kan men de A12-Arnhem bereiken).

P~ 4

(A27] [A27]
Hilversum/ Hilversum/ Breda/ Breda -
Amersfoort - | Amersfoort - [EBIRCFEETRE Amersfoort

DenHaag | Breda/Arnhem EESHIV=VEV )

Maarschalkerweerd

4 rijstroken 3 rijstroken 5 rijstroken 2 rijstroken

Vv W

Figuur S.6: Schematisch dwarsprofiel ter hoogte van Amelisweerd

Onderdeel van deze oplossing is dat er ter hoogte van de A28-aansluiting De Uithof
een nieuw splitsingspunt komt. Daar maakt het verkeer op de A28 dat vanuit het
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oosten komt de keuze uit een van de twee hierboven genoemde rijpbanen. Op die
manier is het verkeer afkomstig van de A28 al voor Rijnsweerd goed gesorteerd.
Het aantal weefbewegingen tussen Rijnsweerd en Lunetten gaat daardoor fors om-
laag.

Hilversum Hilversum

A27 A27
A28 A28

Amersfoort / Amersfoort

Huidig Plan

A27
DenHaag Breda DenHaag Breda

Figuur S.7: Schematische weergave rijstromen vanuit Hilversum en Amersfoort naar Den Haag
en Breda door knooppunt Rijnsweerd naar knooppunt Lunetten, huidig en toekomstig. Richting
Arnhem volgt richting Breda en splitst af in knooppunt Lunetten.

De aansluitende wegvakken van de A27 tot aan de aansluiting Houten (naar het
zuiden) en de aansluiting Utrecht-Noord (naar het noorden) worden met één rij-
strook verbreed. Tussen Utrecht-Noord en de aansluiting Bilthoven (onderdeel van
het eerder te realiseren project A27/A1) wordt in de richting van Hilversum de spits-
strook omgezet in een permanente rijstrook.

Al2

Het al bestaande systeem met hoofdrijbanen en parallelbanen op de A12 tussen de
knooppunten Oudenrijn en Lunetten blijft bestaan. De twee hoofdrijpanen hebben
allebei 3 rijstroken. In de praktijk staan er vooral op de parallelbanen vaak files.
Daarom komt er een extra rijstrook bij op de beide parallelbanen. De verkeersstro-
men op het bestaande weefvak op de zuidelijke rijbaan tussen de aansluiting
Hoograven en knooppunt Lunetten worden in de nieuwe situatie gescheiden. Uitvoe-
gend verkeer vanaf de A12 gaat over invoegend verkeer vanuit de aansluiting
Hoograven heen.
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Maatregelen voor de leefomgevingskwaliteit

Het OTB-ontwerp omvat naast de infrastructuur een groot aantal maatregelen, zoals
geluidschermen, aanpassingen aan de waterhuishouding, maatregelen ten behoeve
van de natuur en de landschappelijke inpassing. Deze maatregelen zijn in samen-
hang beschreven in het Landschapsplan Ring Utrecht. In deze samenvatting zijn
de maatregelen in de volgende paragraaf per aspect beschreven, in samenhang met
de analyse en beoordeling van de effecten voor dat aspect.

Een belangrijke maatregel die bij meerdere aspecten/criteria bijdraagt aan een posi-
tief effect of het uitblijven van een negatief effect, is de realisatie van de Groene
Verbinding. Dit is een overkapping over de A27 ter hoogte van het landgoed
Amelisweerd met een lengte van bijna 250 meter, waarmee de relatie tussen de
stad Utrecht en het landgoed wordt hersteld. De inrichting van de Groene Verbin-
ding wordt uitgewerkt door de gemeente Utrecht (zie figuur S.8).
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Figuur S.9: Mogelijk aanzicht Groene Verbinding vanaf de A27
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Meest milieuvriendelijk alternatief

In het MMA is een extra invulling gegeven aan de tweede projectdoelstelling. De
ontwikkeling van het MMA is gericht op optimalisaties op het aspect energie (mede
in relatie tot klimaat) en op een optimalisatie van de leefomgevingskwaliteit.

Het MMA is binnen milieueffectrapportage het alternatief dat tot de kleinste effecten
op het milieu leidt. Het MMA mag echter niet strijdig zijn met eerdere besluitvor-
ming zoals die over de voorkeursvariant, waardoor elementen als een lagere rijsnel-
heid (minder emissies) of geen verbreding van de bak door Amelisweerd geen on-
derdeel van het MMA kunnen zijn.

Het MMA omvat dezelfde weginfrastructuur als de OTB-variant. Vanuit het jarenlan-
ge proces van evaluerend ontwerpen om het ruimtebeslag van het project te beper-
ken en specifieke waarden (woningen, parken, natuurgebieden, landgoederen, for-
ten, recreatieterreinen, bedrijfsgebouwen) zoveel mogelijk te sparen zijn er geen
realistische mogelijkheden het ruimtebeslag verder te beperken. Dit ontwerpproces
is toegelicht in de rapportage Ring Utrecht: Proces van probleemverkenning naar
ontwerp-tracébesluit (2005-2016).

De maatregelen in het MMA zijn opgenomen in tabel S.2. De in cursief aangegeven
maatregelen zijn opgenomen in het ontwerp-tracébesluit. De andere maatregelen
worden uitgewerkt in het kader van een op te stellen bestuursovereenkomst met de
regionale overheden en/of in de voorbereiding van de aanbesteding van de realisa-
tie.
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Tabel S.2: Maatregelen MMA

Aspect Maatregel Locatie
Energie Project zelfvoorzienend met zonnepanelen | Diverse locaties, nader uit te
werken
LED-verlichting Hele plangebied
Belijning glow in the dark Naar geschikte locaties wordt
gezocht, gedacht kan worden aan
Knooppunt Rijnsweerd
Geluid Aanvullend pakket geluidschermen om te Diverse locaties

voorkomen dat er woningen resteren met
een toename van de geluidbelasting

Stille voegovergangen

Hele plangebied

Diffractor (geluidgoot)

Naar geschikte locaties wordt
gezocht, gedacht kan worden aan
N230 Nieuwe Wetering

Beperken klankkastwerking onderdoor-
gang

Biltsestraatweg/
Utrechtseweg

Akoestisch veiligheidsscherm

Amelisweerd, ten noorden van
Groene Verbinding;
Volkstuinen Oostbroekselaan

Luchtkwaliteit

Aanvullend pakket geluidschermen

(zie geluid)

DVM - maatregelen

Hele plangebied

Innovatieve maatregelen voor luchtkwali-
teit als Wall4Life (luchtreinigend geluid-
scherm)

Naar geschikte locaties wordt
gezocht, gedacht kan worden aan
Voordorp; Utrechtseweg; Maar-
schalkerweerd; Lunetten;
Hoograven

Natuur

Akoestisch veiligheidsscherm

Amelisweerd, ten noorden van
Groene Verbinding, beide zijden
A27

Volkstuinen Oostbroekselaan

Scherm in plaats van landwal

Tussen Bak Amelisweerd en
Kromme Rijn, oostzijde A27

Water

Aanvullende waterberging

Diverse peilgebieden langs de
A27

De effecten

Onderstaand zijn de effectbeoordelingen per aspect samengevat en toegelicht.
Daarbij is voor de aspecten geluid, natuur, water, landschap en ruimtelijke kwaliteit
nader ingegaan op de maatregelen die worden genomen om de negatieve effecten
te beperken en de leefomgevingskwaliteit te behouden en te versterken.

Bij elk aspect zijn de gehanteerde toetsingscriteria in vet en kader aangegeven.
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Verkeer

De analyse laat zien dat met de realisatie van het OTB-ontwerp de doorstroming
verbetert. In figuur S.10 is de situatie in 2030 aangegeven.

De totale hoeveelheid congestie op het gehele netwerk (de snelwegen in het plan-
gebied van de Ring Utrecht en omgeving) neemt sterk af.

Project 2030
Effecten op files

Rijbaan verschuift

.

Figuur S.10: Effecten van uitvoering van het project op de congestie: groen zijn geen files
meer (de grote afname), rood zijn de (kleinere) toenames als gevolg van het project, grijs zijn
de overige files; die door de realisatie van het project niet of nauwelijks worden beinvloed.

In figuur S.11 is het totale verkeersbeeld na realisatie van het project A27/A12 Ring
Utrecht weergegeven.
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Project 2030

Resterende files in gebied

Figuur S.11: Totaalbeeld resterende congestie (samenvoeging ochtend- en avondspits) na
uitvoering project

Het grootste positieve effect treedt op voor de dagelijkse file op de A28 voor knoop-
punt Rijnsweerd. De grote aanpassingen in het knooppunt zorgen voor een goede
doorstroming hier. Op alle trajecten over de Ring Utrecht die zonder project Ring
Utrecht in 2030 niet voldoen aan de vastgestelde streefwaarden voor de reistijden
treedt een zodanige verbetering op dat die streeftijden na realisatie van het OTB-
ontwerp worden gehaald. De verbeterde doorstroming zorgt er ook voor dat enkele
belangrijke wegen van het onderliggend wegennet, vooral de Waterlinieweg (reduc-
tie ca. 8%) en de N237 (Utrecht-Zeist-Amersfoort), ontlast worden. Op een aantal
plaatsen blijft congestie optreden, mede door de toename van de verkeersintensitei-
ten ten gevolge van de uitbreiding van de wegcapaciteit.

Samenhangend hiermee is ook het effect op de filezwaarte (hoeveelheid vertra-
ging) positief, neemt de robuustheid van het netwerk toe, en is er tevens sprake
van een toename van de toekomstvastheid. Er zijn geen effecten voor het lang-
zaam verkeer (zie ook tabel S.3).

De verbeterde doorstroming leidt tot een toename van de verkeersintensiteiten op
de Ring Utrecht. Ondanks die toename is er sprake van een verbetering van de
verkeersveiligheid. Dit komt door een verschuiving van het verkeer van het on-
derliggend wegennet (daar is de verkeersveiligheid altijd minder) naar het hoofdwe-
gennet. Twee belangrijke ontwerpmaatregelen op het hoofdwegennet dragen bij aan
de verkeersveiligheid. De relatief minder veilige verbindingsboog van de A28 Amers-
foort naar de A27 Breda (ook genoemd de Varkensbocht) komt in het nieuwe ont-
werp van knooppunt Rijnsweerd te vervallen. Tevens krijgt (anders dan in de huidi-
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ge situatie) elke rijbaan tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd een vlucht-
strook.

In het MMA zijn de effecten gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp. De maatre-
gelen waarmee met dynamisch verkeersmanagement wordt beoogd de effecten op
de luchtkwaliteit te beperken leiden niet tot een andere beoordeling op de criteria
binnen het aspect verkeer.

Tabel S.3: Samenvattende effectbeoordeling verkeer

Verkeer OTB-ontwerp MMA
Doorstroming

- HWN -plangebied ++ ++
- HWN- netwerk 0 0

- OWN

Filezwaarte(hoeveelheid

congestie)

- projecttracé ++ ++
- HWN-studiegebied + +
- OWN + +

- Studiegebied totaal + +
Robuustheid + +
Toekomstvastheid + +
Langzaam verkeer 0 0
Verkeersveiligheid + +

Geluid

Voor het aspect geluid zijn analyses uitgevoerd voor het jaar 2036 in plaats van
2030, omdat het wettelijk kader (Wet milieubeheer) een analyse vereist voor 10
jaar na openstelling. Voor het project wordt uitgegaan van een bouwperiode van
2018-2026. Het enige verschil in de onderliggende verkeerscijfers tussen 2030 en
2036 is een verkeerstoename vanwege de te verwachten economische groei in die
zes jaren. Dit resulteert voor 2036 in 2,4% meer personenauto’s en 8% meer
vrachtverkeer dan in 2030 (op basis van groeicijfers NRM na 2030).

In het kader van het project wordt een groot pakket aan geluidwerende maatrege-
len getroffen. Vrijwel overal in het plangebied wordt tweelaags-ZOAB aangelegd,
ook op de hoofdrijpaan van de A12 waar verder geen verbreding is voorzien. Op de
Galecopperbrug kan deze verharding vanwege een technische beperking niet wor-
den toegepast, op alle andere viaducten in dit traject is dat wel mogelijk.

In figuur S.12 is een overzicht opgenomen van de nieuwe geluidschermen.
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Figuur S.12 Nieuw te plaatsen geluidschermen

De effecten zijn bepaald voor het aantal gehinderden/ernstig gehinderden en

voor het akoestisch ruimtebeslag.

De autonome ontwikkeling voor het aspect geluid is op onderdelen anders dan voor
de andere aspecten. Dit komt voort uit de saneringsplicht welke er vanuit de wetge-

ving bestaat voor de A12. Deze nog niet uitgevoerde sanering is meegenomen in

het maatregelpakket geluid zoals opgenomen in het OTB-ontwerp. Daarmee zijn de
effecten van de sanering meegenomen in de effectanalyse die is gemaakt voor het

jaar 2036.

In de effectbeoordeling van het OTB-ontwerp (tabel S.4) kunnen de effecten van de

sanering echter niet worden meegenomen. Dat zou een te positief beeld van de

effecten van het project geven. Immers, ook zonder project moet de geluidsanering

gerealiseerd worden. Daarom is de effectbeoordeling voor het aspect geluid geba-
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seerd op het verschil tussen de situatie met project (inclusief sanering) en de situa-
tie met alleen sanering (zonder project).

Hierdoor is er wel sprake van een substantiéle verbetering (ca. 5 dB) van de geluid-
situatie en het aantal gehinderden ten opzichte van de huidige situatie, met name in
de wijken langs de A12 (Galecop, Kanaleneiland, Hoograven. Lunetten), maar is er
vrijwel geen effect ten opzichte van de autonome ontwikkeling. In de wijken langs
de A27 is de verbetering ten opzichte van de huidige situatie beperkter, namelijk
circa 1-2 dB.

Met het project Ring Utrecht is het akoestisch ruimtebeslag 2% hoger dan in de
autonome situatie. De toename doet zich met name voor langs de A27 waar in de
autonome situatie al tweelaags ZOAB aanwezig is. Bovendien worden er aan de
oostzijde minder afschermende maatregelen getroffen dan aan de stadskant van de
shelweg.

In het MMA is wel sprake van een positief effect op het aantal geluidgehinderden,
vanwege de invloed van het aanvullend schermpakket en de andere akoestische
maatregelen in het MMA. De geluidschermen uit het aanvullend schermpakket leiden
in het berekende scenario tot een afname van het aantal gehinderden met circa
40%.

Tabel S.4: Samenvattende effectbeoordeling geluid

Geluid OTB-ontwerp MMA

Aantal gehinder- 0 ++
den/

ernstig gehinder-

den

Akoestisch ruim- 0 0
tebeslag

Luchtkwaliteit

Binnen het aspect luchtkwaliteit gaat het om de emissies van stokstofoxides (NOx)
en fijn stof (PM10 en PM2,5) ten gevolge van het verkeer. De toename van het ver-
keer ten gevolge van het project leidt tot een toename van de emissies, van de
immissies (concentraties in de omgeving) en van de blootstelling van omwo-
nenden/gevoelige bestemmingen aan de verontreiniging. De relevante normen
worden echter nergens benaderd, en derhalve ook nergens overschreden.

Omdat de berekende concentraties in 2030 (zonder en met project Ring Utrecht)
ruim beneden de normen liggen zijn in het OTB-ontwerp geen specifieke maatrege-
len voor de luchtkwaliteit opgenomen. Lokaal werken de geluidschermen positief op
de luchtkwaliteit in een korte zone (circa 50 meter) daarachter.

De toename van de totale emissie NOy, PM1p en PM;, 5 is minder dan 5% ten opzichte
van de autonome ontwikkeling. De effectscore voor de toe- en afname van de jaar-
emissie in het OTB-ontwerp binnen het studiegebied is neutraal (0). Het studiege-
bied voor luchtkwaliteit is (op wettelijke gronden) groter dan het plangebied waar-
binnen de weguitbreiding plaats vindt. Binnen dat plangebied is de toename wel
groter, tot circa 8%. Dit leidt tot een negatief effect.
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De toename van de emissies heeft maar beperkt invioed op de toe- of afname van
de concentraties luchtverontreinigende stoffen ter hoogte van gevoelige bestem-
mingen.

Voor de gevoelige bestemmingen binnen het studiegebied is de grootste toename
berekend aan de zuidzijde van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd (zie fi-
guur S.13). Dit komt omdat hier de emissies vanuit het overkapte weggedeelte vrij-
komen. De situatie blijft onder de normen en er zijn geen nadere maatregelen
noodzakelijk.

Houtensepag

"139 Concentratie (pg/m?3)
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| _|-05-0
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Figuur S.13 Toe- en afname van de jaargemiddelde concentratie PMio ter hoogte van de over-
kapping bij Amelisweerd (OTB-ontwerp ten opzichte van de autonome ontwikkeling).

Voor de overige gevoelige bestemmingen is de toename minder of is er een afname.

Door de toename van het verkeer vanwege de wegverbreding is er sprake van een
toename van emissies en immissieconcentraties (tabel S.5). Ondanks deze negatie-
ve effecten blijven de immissieconcentraties (ruim) onder de relevante normen,
waardoor geen nadere maatregelen noodzakelijk zijn.

In het MMA zijn de effecten gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp. Het posi-
tieve effect van de aanvullende geluidschermen in het MMA is zeer lokaal en werkt
daarom niet door in de effectbeoordeling. Ook het stimuleren van een gelijkmatige
rijsnelheid met behulp van dynamisch verkeersmanagement leidt in potentie tot
minder emissies en dus tot een positief effect. Het effect wordt echter te gering
ingeschat (< 5%) om tot een positieve waardering te kunnen leiden.
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Tabel S.5 Samenvattende effectbeoordeling Luchtkwaliteit

Luchtkwaliteit OTB- MMA
ontwerp

Toe-/afname jaaremissie

- plangebied - -

- studiegebied 0 0

Toe-/afname jaargemid- 0 0

delde concentraties

Gevoelige objecten per 0 0

concentratieklasse

Oppervilakte per concen-

tratieklasse

- plangebied - -
- studiegebied 0 0

Natuur

Binnen het project is een groot aantal natuurgerichte maatregelen opgenomen. Een
deel van deze maatregelen betreft de compensatie van oppervlaktes aan ecolo-
gische hoofdstructuur (EHS) en bomenstructuren welke door het project verloren
gaan. Andere maatregelen zijn gericht op de beperking van de barrierewerking van
de weg(uitbreiding) voor afzonderlijke soorten.

Het ruimtebeslag van de Ring Utrecht op de EHS is in totaal 8,62 ha. Dit opperviak
bestaat voor 4,68 ha uit bos, voor 1,15 ha aan kruiden en faunarijk grasland en
voor 2,79 ha is natuur in de EHS zonder toegewezen natuurbeheertype. Hiervoor is
het nodig om te compenseren met in totaal 16,02 ha nieuwe natuur, bestaande uit
11,39 ha bos, 1,84 kruiden en faunarijk grasland en 2,79 ha natuur zonder toege-
wezen natuurbeheertype.

De locaties van de EHS-compensatiemaatregelen zijn aangegeven in figuur S.14.
Het gaat om drie gebieden, de noordwestkwadrant van de aansluiting De Uithof,
aansluitend aan het landgoed Sandwijck, het zogeheten Bunkerterrein nabij de par-
keerplaats van Oud-Amelisweerd en een kavel aansluitend aan Landgoed De Nien-
hof tussen Bunnik en Zeist. In de periode voorafgaand aan het Tracébesluit wordt
een concrete verdeling van de opgave over deze gebieden vastgesteld.

Pagina 28 van 396



MER A27/A12 Ring Utrecht Tweede Fase | maart 2016

i ﬁ/ﬂ’\an;lpiting
B el

Teist

= Sy
Figuur S.14: Locaties EHS Compensatie

De gebieden voor bomencompensatie zijn meer verdeeld over het gehele plange-
bied.

De maatregelen voor soorten zijn grotendeels onder te verdelen in drie categorieén:

e Nieuwe verbindingen gericht op de das (droge faunaverbindingen);

e Nieuwe verbindingen of verbetering van bestaande verbindingen gekoppeld aan
watersystemen (looprichels e.d., voor kleinere fauna);

e Verbeteringen van dwarsverbindingen die gebruikt worden door vleermuizen.

Alle compenserende maatregelen (behoudens de EHS- maatregelen Bunkerveld en
De Nienhof, vanwege hun afstand tot het plangebied) zijn opgenomen in het Land-
schapsplan.

Het project kan leiden tot effecten door de toename van stikstofdepositie op Natu-
ra-2000gebieden en Beschermde Natuurmonumenten op een grote afstand
van het plangebied. Dit hangt samen met de netwerkeffecten van het project. Tot
op grote afstand van Utrecht (onder andere de Veluwe) zijn routekeuze effecten
merkbaar. Deze leiden tot een toename van de stikstofdepositie in deze gebieden.
In een passende beoordeling op basis van de Natuurbeschermingswet en de Pro-
grammatische Aanpak Stikstof (PAS) is aangetoond dat het project zonder nadere
maatregelen vergunbaar is en de effecten daarmee neutraal zijn (0).

Er is ruimtebeslag op de EHS (gebieden Sandwijck, Oostbroek en Amelisweerd)
(beoordeling: -). De beoordeling in het MER is inclusief de mitigerende maatregelen
voor natuur zoals deze in het Landschapsplan zijn opgenomen, maar exclusief com-
pensatie. Uiteindelijk wordt het ruimtebeslag op de EHS gecompenseerd.

Hetzelfde geldt voor het ruimtebeslag op bosgebieden/opgaand stedelijk
groen buiten de EHS. Er is vooral verlies aan bos/stedelijk groen direct langs de te

verbreden A27 (beide zijden, met name ten zuiden van aansluiting Veemarkt tot en
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met knooppunt Lunetten), A28 (zuidzijde, noordrand De Uithof) en A12 (zuidzijde,
tussen Amsterdam-Rijnkanaal en Merwedekanaal) (beoordeling: -). Ook hierbij geldt
dat in de beoordeling in het MER compenserende maatregelen niet zijn meegeno-
men. In opperviakte wordt het te verwijderen bos/stedelijk groen meer dan gecom-
penseerd, maar de bomen die worden teruggeplaatst hebben niet direct eenzelfde
natuurwaarde als de bomen die verdwijnen.

De maatregelen voor de beschermde soorten leiden ertoe dat er naast het negatieve
effect vanwege het ruimtebeslag door de wegverbreding (-) een positief effect op
het criterium barriérewerking optreedt (+).

Binnen het aspect natuur is specifiek gekeken naar de effecten op Amelisweerd.
Het noodzakelijke ruimtebeslag (circa 1 ha) op de aanwezige natuurwaarden is ne-
gatief beoordeeld. De overige effecten (inclusief de geluidbelasting) scoren neutraal.

In het MMA zijn de effecten gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp. De aanvul-
lende geluidwerende voorzieningen zijn vooral gericht op het beperken van de hin-
der voor mensen. Alhoewel de locaties voor het bovenwettelijk pakket geluidmaat-
regelen nog moeten worden vastgesteld is het niet aannemelijk dat dit tot een rele-
vant positief effect op de natuurgebieden zal leiden. De overige natuurgerichte
maatregelen in het MMA hebben alleen een lokaal positief effect, wat te klein is om
door te werken in de effectbeoordeling op het niveau van het gehele project. Deze is
aangegeven in tabel S.6.

Tabel S.6 Samenvattende effectbeoordeling natuur

Natuur OTB ontwerp MMA
Natura 0 0
2000/Beschermde

natuurmonumenten

Ruimtebeslag EHS

Geluidbelasting EHS

o |o
o |o

Overige effecten EHS

Bos/stedelijk groen,
ruimtebeslag

Bos/stedelijk groen, 0 0
Overige effecten

Beschermde soorten, - -
ruimtebeslag

Beschermde soorten, + +
barriérewerking
Beschermde soorten 0 0

Overige effecten

Water

Het plangebied heeft vanwege de combinatie van stedelijk en landelijk gebied en de
overgang van Utrechtse Heuvelrug naar poldergebied een complexe waterhuis-
houding. Vanwege de toename van verhard oppervlak is het noodzakelijk om ook
het wateroppervlak toe te laten nemen. Hiermee wordt voorkomen dat zware re-
genbuien tot meer wateroverlast leiden. Watergangen die vanwege de wegverbre-
ding verlegd moeten worden moeten qua oppervlak ook een-op-een worden gecom-
penseerd. De watercompensatie is zoveel mogelijk per peilvak gerealiseerd.

In het project worden gekoppeld aan de realisatie van de noodzakelijke watercom-
pensatie een aantal verbeteringen voor de waterhuishouding doorgevoerd; verbre-
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ding van hoofdwatergangen, en het als waterverbinding zichtbaar maken van de
tankgracht nabij Fort Bij 't Hemeltje (figuur S.15). Dit leidt tot een positief effect op
de waterhuishouding (+).

In het Landschapsplan is een overmaat aan watercompensatie opgenomen. Hiermee
is ook het effect van meer extreme neerslagscenario’s ondervangen. Daarom is de
beoordeling op het criterium waterveiligheid/wateroverlast ook positief (+).

it
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Figuur S.15 Tankgracht nabij Fort 't Hemeltje

Ook voor de waterkwaliteit treedt een positief effect op, omdat er minder wegwa-
ter zonder reiniging in het watersysteem komt. Water uit de pompkelders van de
bak en folie Amelisweerd wordt gereinigd en het water van de Galecopperbrug wordt
naar een riool geleid. Er zijn geen effecten op de criteria beinvioeding grondwa-
ter (kwaliteit/kwantiteit) en beinvloeding grondwaterbeschermingsgebieden
(zie tabel S.7).

In het MMA zijn de effecten gelijk aan die in het OTB-ontwerp, omdat de positieve

invloed van de aanvullende waterberging voor een verdergaand klimaatscenario al
in de beoordeling van het OTB-ontwerp is meegenomen.
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Tabel S.7 Samenvattende effectbeoordeling water

Water OTB-ontwerp MMA
Waterkwantiteit/ ++ ++
waterstructuur 0 0
Waterveiligheid en

-overlast

Waterkwaliteit +

Grondwater 0 0
Grondwaterbescher- 0 0

mingsgebieden

Ruimte en ruimtelijke kwaliteit

Binnen het aspect Ruimte en Ruimtelijke kwaliteit is getoetst op de effecten op
huidige ruimtelijke functies (gebruikswaarde), op de beleving van stedelijk
en landelijk gebied en de onderdoorgangen (belevingswaarde) en op de
ontwikkelingsmogelijkheden (toekomstwaarde).

Binnen het criterium gebruikswaarde zijn er negatieve effecten vanwege het slopen
c.q. verplaatsen van 3 woningen en 2 woonwagens. Verder zijn er beperkte negatie-
ve effecten op het gebruik van gronden als agrarisch gebied (smalle stroken langs
de A27), recreatief gebied (vooral recreatief groen rondom sportterreinen; tennis-
banen Weg naar Rhijnauwen; volkstuinen Oostbroekselaan) en bedrijventerrein (De
Uithof, Archimedeslaan) vanwege het ruimtebeslag. De realisatie van de Groene
Verbinding leidt tot een positief effect voor het aspect recreatie (zowel kwaliteit
gebieden als verbindingen).

Onder belevingswaarde is getoetst op de ruimtelijke kwaliteit voor de stad, het lan-
delijk gebied en de verbindingen onder/over de weg. Vanwege het extra ruimtebe-
slag en de vele extra geluidschermen zijn er negatieve effecten op de belevings-
waarde van stad en landelijk gebied. Ten aanzien van de dwarsverbindingen wordt
in het project veel geinvesteerd in het verbeteren van de kwaliteit van deze onder-
doorgangen (kleur, licht, ruimte). In het Landschapsplan is dit uitgewerkt. Dit zorgt
ervoor dat ondanks een soms aanzienlijke toename in de lengte van onderdoorgan-
gen de effecten van het project op de dwarsverbindingen positief is. Een voorbeeld
is opgenomen in figuur S.16 (onderdoorgang Archimedeslaan).

Figuur S. 16 Voorbeelduitwerking onderdoorgang Archimedeslaan
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Het OTB-ontwerp leidt op twee locaties tot nieuwe ontwikkelingsmogelijkheden, de
zuidwestkwadrant van knooppunt Rijnsweerd komt vrij ten behoeve van ontwikke-
lingen in het kader van Science Park De Uithof (rekening houdend met noodzakelij-
ke ruimte voor bomen en water), en het terrein van de voormalige stadskwekerij
aan de Nieuwe Houtenseweg komt vrij voor bomencompensatie in combinatie met
recreatieve ontwikkelingen.

In het MMA zijn geen specifieke maatregelen toegevoegd ten behoeve van het as-
pect Ruimte en Ruimtelijke Kwaliteit en zijn de effecten gelijk aan de effecten van
het OTB-ontwerp (zie tabel S.8).

Tabel S.8 Samenvattende effectbeoordeling Ruimte en ruimtelijke kwaliteit

Ruimte en ruimtelijke OTB-ontwerp MMA
kwaliteit

Gebruikswaarde

Woongebied - -

Bedrijventerreinen en 0 0
kantoren

Agrarische gronden - -

Recreatie (ruimtebeslag)

Recreatie (kwaliteit) 0 0
Recreatie (verbindingen) 0 0
Barriérewerking 0 0
Belevingswaarde

Stad - -
Landschap - -
Dwarsverbindingen

Sociale veiligheid 0 0
Toekomstwaarde

Nieuwe ontwikkelingsmo- + +
gelijkheden

Landschap en cultuurhistorie

Het OTB-ontwerp leidt binnen het aspect Landschap en cultuurhistorie overall tot
neutrale effecten. De Groene Verbinding leidt tot een positief effect op de land-
schapsstructuur, maar in de eindbeoordeling blijft dit neutraal vanwege een nega-
tieve score voor het effect van de nieuwe hoog gelegen verbindingswegen in knoop-
punt Rijnsweerd. Er is (vrijwel) geen effect op bestaande open ruimten en zicht-
lijnen.

Onder cultuurhistorie is specifiek gekeken naar de effecten op de Nieuwe Holland-
se Waterlinie. Het terugbrengen van een tankgracht bij Fort 't Hemeltje en de
doortrekking van het Inundatiekanaal (zie bij water) leidt tot een positief effect in
het betreffende deelgebied. Er is nergens sprake van negatieve effecten op de NHW.
Over het algemeen zijn de effecten neutraal. Hetzelfde geldt voor de effecten op
overige cultuurhistorische waarden.

In het MMA zijn geen specifieke maatregelen toegevoegd voor landschap en cul-

tuurhistorie en zijn de effecten gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp (tabel
S.9).
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Tabel S.9 Samenvattende effectbeoordeling landschap en cultuurhistorie

Landschap en cultuur- OTB-ontwerp MMA
historie

Landschapsstructuur 0 0
Openheid en zichtlijnen 0 0
Nieuwe Hollandse Water- 0 0
linie

Overige Cultuurhistorie 0 0
Archeologie

Binnen het aspect Archeologie treden geen effecten op bekende archeologische
waarden c.q. monumenten op. Er zijn drie bekende vindplaatsen in het studiege-
bied binnen 100 meter vanaf de weg. Deze blijven onaangetast.

De Ring Utrecht ligt in een gebied met hoge of middelhoge verwachtingswaar-
de. Het ruimtebeslag op deze gebieden leidt tot een groot negatief effect vanwege
mogelijke schade aan archeologische waarden. Een specifiek aandachtsgebied is de
Limes in de nabijheid van knooppunt Lunetten. Ook hiervoor treedt een groot nega-
tief effect op. Deze gebieden worden in een volgende projectfase nader onderzocht.
Deze grote effecten worden veroorzaakt door het ruimtebeslag van nieuwe bosaan-
plant en watercompensatie. De effecten van de uitbreiding van de infrastructuur zelf
zijn veel kleiner.

In het MMA zijn geen specifieke maatregelen toegevoegd voor archeologie. Er zijn
geen effect beperkende maatregelen mogelijk. De effecten van het MMA zijn derhal-
ve gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp (zie tabel S.10).

Tabel S.10 Samenvattende effectbeoordeling Archeologie

Archeologie OTB-ontwerp MMA

(verwachte) archeolo- - - - -
gische waarde van de
Limes

Bekende archeologische 0 0
waarden

Archeologische verwach- - - - -
tingswaarden

Externe veiligheid

Voor het aspect externe veiligheid (risico’s ten gevolge van het vervoer van gevaar-
lijke stoffen) is relevant dat het project niet leidt tot verandering van aantallen en
routes voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Het project leidt niet tot andere
routekeuzes voor dit vervoer. Wel zorgt de verschuiving van de verbindingswegen
ten zuiden van en in knooppunt Rijnsweerd richting De Uithof voor een beperkte
toename van het groepsrisico aan de zuidoostzijde van het knooppunt (De Uithof)
en een afname aan de andere zijde (kantoren Archimedeslaan). Vanwege de toe-
name is een verantwoording groepsrisico noodzakelijk en daarom is de beoordeling
op het criterium groepsrisico negatief.

In het MMA zijn de effecten gelijk aan de effecten van het OTB-ontwerp (zie tabel
S.11). In het MMA zijn geen specifieke maatregelen opgenomen om de risico’s ten

gevolge van het vervoer van gevaarlijke stoffen verder te beperken.
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Tabel S.11 Samenvattende effectbeoordeling Externe veiligheid

Externe veilig- OTB- MMA
heid ontwerp
Plaatsgebonden 0 0
Risico

Groepsrisico - -

Bodem

Het project heeft geringe affecten op het aspect Bodem. De effecten zijn neutraal
op alle criteria bodemkwaliteit, beinvloeding aardkundige waarden en bein-
vloeding geomorfologische waarden.

Voor het aspect bodem zijn geen aanvullende maatregelen in het MMA opgenomen
(zie tabel S.12).

Tabel S.12 Samenvattende effectbeoordeling Bodem

Bodem OTB- MMA
ontwerp
Bodemkwaliteit 0 0
Aardkundige waarden 0 0
Geomorfologie 0 0

Situatie tijdens de bouw

In de situatie tijdens de bouw zijn de effecten op de bereikbaarheid negatief van-
wege het toepassen van smallere en incidenteel minder rijstroken dan in de huidige
situatie. Lokaal en vooral langzaam verkeer krijgt tijdelijk te maken met omleidings-
routes (tussen De Uithof en De Bilt, tussen Lunetten en Houten; langzaam verkeer
over en langs het Merwedekanaal). Er zijn geen negatieve effecten op het grond-
water. Wel zal er bouwhinder (geluid, trillingen, luchtkwaliteit) optreden voor
omwonenden en recreanten, en ook voor de natuur zal er sprake zijn van extra
hinder (barriérewerking, ruimtebeslag, verstoring) (zie ook tabel S.13).

Voor de situatie tijdens de bouw is geen MMA bepaald en beoordeeld.

Tabel S.13 Samenvattende effectbeoordeling Situatie tijdens de bouw

Situatie tijdens OTB-
de bouw ontwerp
Bereikbaarheid -
Grondwater 0

Hinder voor om- -
geving

Natuur -

Effecten op woonwijken en gebieden met een bijzondere betekenis

In deze paragraaf is samenvattend ingegaan op de effecten op een aantal specifieke
locaties. Deze locaties zijn geselecteerd omdat hier relatief veel mensen effecten
van het project (kunnen) ondervinden, of omdat ze vanuit het (maatschappelijk)
draagvlak een bijzondere betekenis hebben.
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Deze locaties zijn de woonwijken Groenekan, Voordorp, Rijnsweerd, Lunetten,
Hoograven, Kanaleneiland, Galecop en de gebieden Amelisweerd, Nieuwe Hollandse
Waterlinie en Limes.

Per locatie is ingegaan op de volgende vragen:

e Wat verandert er vanwege de uitbreiding van de infrastructuur?

e Welke maatregelen worden getroffen om de effecten te beperken?

e Wat zijn de resulterende effecten van het project Ring Utrecht?

Voor de woongebieden is de laatste vraag toegespitst op het woon- en leefmilieu, en
in het bijzonder op de effecten op de geluidhinder, de luchtkwaliteit (op basis van
PM, 5, als meest kritische component voor de gezondheid) en de ruimtelijke kwali-
teit. Voor de overige gebieden is deze vraag toegespitst op de kwaliteit van de ge-
bieden vanuit landschap, cultuurhistorie, natuur en recreatieve kwaliteit.

In onderstaande tabel (S.14) zijn de effecten per locatie samengevat.

Tabel S.14 Samenvatting effecten specifieke locaties

Woonlocatie Effecten geluidbelas- Effecten lucht- Effecten ruimte-
ting kwaliteit lijke kwaliteit
Groenekan Afname 1-2 dB Geen effect Positief, onder-

doorgang Groene-
kanseweg wordt
visueel aantrekke-
lijker en sociaal
veiliger

Voordorp Afname 1-2 dB Geen effect Neutraal, geringe
afname belevings-
waarde en sociale
veiligheid onder-
doorgang Voor-

dorpsedijk
Rijnsweerd Afname 1-2 dB in groot- Geen effect Positief, onder-
ste deel wijk; dichter bij doorgangen Archi-
A27 afname 3-4 dB medeslaan en Weg

tot de Wetenschap
wordt visueel aan-
trekkelijker en
sociaal veiliger

Lunetten Afname 5 dB of meer in Kleine toename Positief effect na-
grootste deel van de concentraties in tuurlijke kwaliteit
wijk; beperktere afname noordelijk deel door doortrekking
in noordelijk deel (Zwarte | van de wijk Inundatiekanaal;
Woud en De Wadden) tijdelijke effecten

vanwege omrijden
langzaam verkeer
tijdens aanlegperi-
ode
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Hoograven Afname 5 dB of meer in Geen effect Neutraal, schermen
gehele wijk ten zuiden meer zichtbaar
van de Goylaan vanuit de woningen
Herautsingel
Kanaleneiland Afname 5dB of meer ten Geen effect Neutraal, zicht
zuiden van Benelux- vanaf de weg naar
laan/Churchilllaan de stad blijft be-

houden door trans-
parante schermen

Galecop Afname 5dB of meer in Geen effect Geen effect
grootste deel van de wijk

Overige gebieden Samenvatting effecten

Amelisweerd Ruimtebeslag ca 1 ha;

(vrijwel) geen verandering geluidbelasting;
Toename recreatieve kwaliteit door aanleg Groene Verbinding

Nieuwe Hollandse Wa- Versterking structuur/herkenbaarheid door doortrekking Inundatie-
terlinie kanaal en herstel van de tankgracht bij Fort ‘'t Hemeltje
Limes Nader veldonderzoek noodzakelijk; toename beleving door accent op

Limes in de nabijheid

De conclusies

Effecten

Het hiervoor gepresenteerde overzicht van effecten geeft op veel criteria een neu-
trale score. Dit vormt de weerslag van het jarenlange proces van evaluerend ont-
werpen, waarin stap voor stap de impact van het project op de omgeving is inge-
perkt, en van de inpassingsmaatregelen zoals deze zijn opgenomen in het pakket
geluidwerende maatregelen en in het Landschapsplan.

Doelbereik

Het project kent een tweevoudige doelstelling: verbetering van de doorstroming
op een verkeersveilige manier, en het gelijkwaardig houden of verbeteren van de
kwaliteit van de leefomgeving. In deze paragraaf is getoetst of aan deze doel-
stelling wordt voldaan.

De toetsing van de verkeerskundige doelstelling is uitgewerkt in het aspect verkeer.
De analyse laat zien dat met de realisatie van het OTB-ontwerp de doorstroming
verbetert. Het grootste positieve effect treedt op voor de dagelijkse file op de A28
voor knooppunt Rijnsweerd. De grote aanpassingen in het knooppunt zorgen voor
een goede doorstroming hier. Op alle trajecten over de Ring Utrecht die zonder pro-
ject Ring Utrecht in 2030 niet voldoen aan de vastgestelde streefwaarden voor de
reistijden treedt een zodanige verbetering op dat die streeftijden na realisatie van
het OTB-ontwerp worden gehaald. Figuur S.17 geeft aan op welke trajecten duide-
lijke verbeteringen optreden.
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Project 2030 i
Verbeteringen /

A

Rijbaan verschuift

Figuur S.17 Verbeteringen (groene wegvakken) ten gevolge van project Ring Utrecht (ochtend-
en avondspits samengenomen)

In de spits blijft het druk op de parallelbanen van de A12, maar vanwege de uitbrei-
ding met één rijstrook op beide banen wordt dan in dezelfde periode wel substanti-
eel meer verkeer verwerkt. Dit leidt tot afname van het verkeer op het onderliggend
wegennet, met name op de Waterlinieweg.

Op netwerkniveau is de winst minder groot omdat vanwege de betere doorstroming
binnen het project twee capaciteitsknelpunten zwaarder belast zullen worden: daar
nemen de files toe. Dit zijn twee locaties waar het verkeer het plangebied weer ver-
laat. Op de A27 naar het zuiden (Houten-Hooipolder) en op de A12 naar het westen
door knooppunt Oudenrijn nemen de files toe. Oplossingen hiervoor worden in af-
zonderlijke projecten bestudeerd.

De verbeterde doorstroming leidt tot een toename van de verkeersintensiteiten op
de Ring Utrecht. Ondanks die toename is er sprake van een verbetering van de
verkeersveiligheid. Dit komt door een verschuiving van het verkeer van het on-
derliggend wegennet (daar is de verkeersveiligheid altijd minder) naar het hoofdwe-
gennet. Ontwerpmaatregelen op het hoofdwegennet dragen bij aan de verkeersvei-
ligheid. Door het ontweven van het verkeer op de A27 tussen de knooppunten Lu-
netten en Rijnsweerd en daarbij elke rijbaan te voorzien van een vluchtstrook wordt
hier niet alleen de wegcapaciteit en de verkeersveiligheid vergroot maar wordt er
ook gezorgd voor meer robuustheid. Op dit moment leiden incidenten in dit cruciale
wegvak snel tot terugslag naar de rest van de Ring en de aansluitende snelwegen
A28, A27 en Al2. Dit risico is sterk beperkt na realisatie van het OTB-ontwerp.
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0ok de doelstelling ten aanzien van de kwaliteit van de leefomgeving wordt,

ondanks de grote ingreep op een aantal locaties (met name knooppunt Rijnsweerd

en de A27 door Amelisweerd) over het geheel genomen gerealiseerd. Vanwege het
extra ruimtebeslag, de toename van de verkeersintensiteiten vanwege het project,
en de toename van het aantal en oppervlak geluidschermen die daarbij horen zijn
effecten op aspecten van milieu en leefomgeving niet te vermijden. Maar het OTB-
ontwerp kent een aantal elementen die substantieel bijdragen aan de kwaliteit van
de leefomgeving:

e vrijwel alle wegvakken worden uitgevoerd met stiller asfalt (2laags ZOAB) om de
geluidhinder van het wegverkeer te beperken; dit geldt ook voor de hoofdrijbaan
A12, waar geen uitbreiding van wegcapaciteit plaats vindt;

e erisin het OTB een groot pakket aan geluidschermen opgenomen; in het project
wordt de achterstallige geluidsanering van de A12 meegenomen, waardoor de
inwoners van Lunetten en Hoograven eerder dan zonder dit project een aan-
vaardbare geluidsituatie krijgen;

e aanvullend aan het OTB wordt een bovenwettelijk pakket geluidwerende maatre-
gelen ter waarde van maximaal 15 miljoen euro gerealiseerd door middel van
een met de regionale overheden af te sluiten Bestuursovereenkomst;

e in het kader van het project wordt de Groene Verbinding gerealiseerd, een groen
ingerichte overkapping (249 meter) van de A27 ter hoogte van Amelisweerd
waarmee de relatie tussen de stad en het bos structureel wordt versterkt;

e vanuit het project wordt aanzienlijk geinvesteerd in de verbetering van de kwali-
teit van onderdoorgangen onder de snelwegen, waardoor de belevingswaarde en
de sociale veiligheid in het merendeel van de verbindingen niet afneemt en op
enkele locaties waar veel mensen passeren verbetert;

e ten aanzien van de noodzakelijke watercompensatie is niet alleen rekening ge-
houden met een toename van zware , maar ook van zeer lange regenbuien,
waardoor er meer watercompensatie is opgenomen dan voor de komende jaren
beleidsmatig is vereist;

e voor de natuur worden op een groot aantal locaties maatregelen genomen voor
verbetering van verbindingen, beperking van de barrierewerking van de infra-
structuur, de realisatie van natuurvriendelijke oevers en de ontwikkeling van ex-
tra bosgebied;

e het zuidwestkwadrant in knoop het Utrechtpunt Rijnsweerd komt vrij voor een
nieuwe stedelijke ontwikkeling als onderdeel van het Utrecht Science Park De
Uithof;

e het gebied van de voormalige stadskwekerij van Utrecht aan de Nieuwe Houten-
seweg komt vrij voor een groene en recreatieve herbestemming.

De integratie van de doelstellingen ten aanzien van bereikbaarheid, verkeersvei-
ligheid en kwaliteit van de leefomgeving komt het meest nadrukkelijk naar
voren bij het wegvak A27 knooppunt Lunetten- knooppunt Rijnsweerd. Het extra
ruimtebeslag op het bos Amelisweerd is een belangrijk negatief effect op basis van
de natuurwaarde, de recreatieve waarde, de cultuurhistorische waarde en de bele-
vingswaarde van dit gebied. De aanpassing van de A27 tot een systeem van ge-
scheiden rijpanen met voldoende vluchtstroken is noodzakelijk om de doelstellingen
ten aanzien van doorstroming, robuustheid en verkeersveiligheid te realiseren. Dit is
voorafgaand aan het vaststellen van het voorkeursalternatief ook vastgesteld in het
onafhankelijke advies van de Commissie Schoof (zie ook de rapportage Ring
Utrecht: Proces van probleemverkenning naar voorkeursvariant 2005-2016).

De noodzaak om de wanden langs de weg te verplaatsen biedt de kans om het bos
over de weg heen opnieuw te verbinden met de stad. Bij de vaststelling van het
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voorkeursalternatief is ook vastgesteld dat deze kans wordt aangegrepen, en dat de
weg over een lengte van 249 meter wordt overdekt. Dit is de Groene Verbinding. De
inrichting hiervan wordt door de gemeente Utrecht nader uitgewerkt. De Groene
Verbinding draagt substantieel bij aan een positieve beoordeling op een aantal as-
pecten en criteria in dit MER en biedt daarmee op de doelstelling kwaliteit van de
leefomgeving de compensatie voor het extra ruimtebeslag op het bos. De Groene
Verbinding en de aanvullende akoestische voorzieningen in het MMA dragen ook bij
aan een afname van de geluidbelasting op het landgoed Amelisweerd.

Op de volgende pagina’s is een samenvattende effecttabel opgenomen waarin de
effectbeoordelingen voor alle aspecten zijn samengebracht.

Tabel S.15 Samenvattende effecttabel MER Tweede Fase

Verkeer OTB-ontwerp MMA

Doorstroming

- HWN -projectgebied I T
0

- HWN- netwerk 0

- OWN + F
Filezwaarte(hoeveelheid congestie)

- projecttracé S
- HWN-studiegebied + +

- OWN + +

- Studiegebied totaal + +
Robuustheid + +
Toekomstvastheid + +
Langzaam verkeer 0 0
Verkeersveiligheid + +
Geluid OTB-ontwerp MMA
Aantal gehinderden/ernstig gehinderden 0

Akoestisch ruimtebeslag 0 0
Luchtkwaliteit OTB-ontwerp MMA
Toe-/afname jaaremissie

- plangebied - -

- studiegebied 0 0
Toe-/afname jaargemiddelde concentraties 0 0
Gevoelige objecten per concentratieklasse 0 0
Oppervilakte per concentratieklasse

- plangebied - -

- studiegebied 0 0
Natuur OTB ontwerp MMA
Natura 2000/Beschermde natuurmonumenten 0 0
Ruimtebeslag EHS - -
Geluidbelasting EHS 0 0
Overige effecten EHS 0 0
Bos/stedelijk groen, ruimtebeslag - -
Bos/stedelijk groen, Overige effecten 0 0
Beschermde soorten, ruimtebeslag - -
Beschermde soorten, barrierewerking + +
Beschermde soorten Overige effecten 0 0
Water OTB-ontwerp MMA
Waterkwantiteit en -structuur ++/0 ++/0
Waterveiligheid en —overlast aF aF
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Waterkwaliteit “F 4
Grondwater 0 0
Grondwaterbeschermingsgebieden 0 0
Ruimte en ruimtelijke kwaliteit OTB-ontwerp MMA
Gebruikswaarde

Woongebied = -
Bedrijventerreinen en kantoren 0 0

Agrarische gronden - -

Recreatie (ruimtebeslag) - -

Recreatie (kwaliteit) 0 0
Recreatie (verbindingen) 0 0
Barrierewerking 0 0
Belevingswaarde

Stad = -
Landschap - -
Dwarsverbindingen + +
Sociale veiligheid 0 0
Toekomstwaarde

Nieuwe ontwikkelingsmogelijkheden + +
Landschap en cultuurhistorie OTB-ontwerp MMA
Landschapsstructuur 0 0
Openheid en zichtlijnen 0 0
Nieuwe Hollandse Waterlinie 0 0
Overige Cultuurhistorie 0 0
Archeologie OTB-ontwerp MMA
Limes

Bekende archeologische waarden

0 0
den

Externe veiligheid OTB-ontwerp MMA
Plaatsgebonden Risico 0 0
Groepsrisico - -
Bodem OTB-ontwerp MMA
Bodemkwaliteit 0 0
Aardkundige waarden 0 0
Geomorfologie 0 0
Situatie tijdens de bouw OTB-ontwerp
Bereikbaarheid -

Grondwater 0

Hinder voor omgeving -

Natuur =
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Inleiding

Aanleiding en doel van dit Project

Aanleiding

Utrecht is de draaischijf in het Nederlandse netwerk van snelwegen. Verkeer vanuit
alle richtingen rijdt via Utrecht om de eindbestemming te bereiken: via de A2 aan
de westkant, via de A12 aan de zuidzijde en/of via de A27 en het eerste stuk van de
A28 ten oosten van de stad. De snelwegen rond Utrecht vormen samen de Ring
Utrecht. Ook de Noordelijke Randweg Utrecht is een schakel in deze Ring. Vanwege
de centrale ligging van Utrecht is er op de Ring Utrecht sprake van zeer veel door-
gaand verkeer. Toch is dit doorgaand verkeer slechts één derde van het totaal aan
auto’s op de Ring. Dé grootverbruiker is de regio: 65% van het verkeer op de Ring
heeft Utrecht of de directe omgeving als herkomst en/of bestemming. Het gaat
daarbij om inwoners van Utrecht en de omliggende gemeenten, om de werknemers,
de klanten en de leveranciers van de bedrijven en instellingen die in het Utrechtse
gevestigd zijn, om bezoekers van evenementen en van de binnenstad, enzovoort.

=» De Ring Utrecht als draaischijf van Nederland
Verkeer op de Ring bestoat vit deorgoond werkeer en vit lokool en
regionaal verkeer.

doorgaand verhesr

65%

Figuur 1.1: Aanleiding voor het project Ring Utrecht,; verdeling herkomsten en bestemmingen

Door al het doorgaande en regionale verkeer dat op de Ring samenkomt, is het hier
erg druk. Op zowel de A27 als de A12 passeren op een doordeweekse dag niet min-
der dan 180.000 tot 220.000 personenauto’s en vrachtwagens. Bij dergelijke grote
aantallen is het niet verwonderlijk dat er bijna dagelijks files staan op de Ring. Maar
dat komt ook doordat de Ring een ingewikkeld systeem is: met drie grote knoop-
punten, met veel op- en afritten, met weefvakken, kortom, met tal van plekken
waar auto’s van de ene naar de andere rijstrook willen opschuiven. Op een stuk weg
waar veel auto’s dit soort ‘weefbewegingen’ uitvoeren ontstaat veel sneller vertra-
ging dan op een weg waar het verkeer rechtdoor rijdt. Het Project Ring Utrecht be-
oogt een duurzame oplossing voor deze problemen te genereren.

Daarnaast is er evenwel een tweede ambitie. Deze betreft de kwaliteit van de leef-

omgeving. De doelstelling is dat maatregelen aan de Ring over het geheel genomen
niet tot verslechtering leiden, en waar mogelijk zelfs een verbetering van de leef-
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omgevingskwaliteit opleveren. Bij een grote ingreep in een gebied waarin elke vier-
kante meter een functie heeft is het onvermijdelijk dat in specifieke situaties nadeli-
ge effecten ontstaan, zoals de aantasting van eigendom of het kappen van bomen.
Maar de balans moet voor de omgeving als geheel positief zijn.

Het voorgaande is samengevoegd in een tweeledige doelstelling voor het project.

Doelstelling

Het project Ring Utrecht heeft een tweeledig doel:

e de doorstroming op de Ring Utrecht laten voldoen aan de streefwaarden uit de
Nota Mobiliteit*, op een verkeersveilige manier; en

e de kwaliteit van de leefomgeving gelijkwaardig houden en waar mogelijk te ver-
beteren.

Om deze doelstellingen te realiseren is het project Ring Utrecht in 2008 gestart met
het uitbrengen van een startnotitie. Sinds deze startnotitie is na de eerste fase MER
in 2010 een voorkeursalternatief gekozen. Het voorkeursalternatief is via een aantal
trechterstappen uitgewerkt in een voorkeursvariant voor de A27/A28 aan de oost-
zijde en de A12 aan de zuidzijde van de stad Utrecht.

Deze voorkeursvariant is uitgewerkt tot een (Ontwerp-)Tracébesluit. Als onderbou-
wing van dit besluit is een aantal documenten opgesteld, samengebracht onder de
titel OTB/MER Ring Utrecht A27/A12. Dit document maakt deel uit van deze docu-
mentenset.

richting Hilversum
— Aansluiting Bilthoven
A27

richting Noordelijke N v
Randweg Utrecht J— Aansluiting Utrecht-Noord

l{‘ — Aansluiting Veemarkt
Aansluiting De Uithof ﬁChtlng Amersfoort

238 A28
richting Utrecht-
centrum
Knooppunt
Rijnsweerd

Aansluiting
Nieuwegein  aansluiting
Kanaleneiland

richting Den Haag

Knooppunt

richting Arnhem
Oudenrijn

Knooppunt
Aansluiting Lunetten

Hoograven

«J) __ Aansluiting
Houten
richting Breda

Figuur 1.2: Snelwegen rond Utrecht waarvoor het (O)TB is opgesteld.

4 Zoals bedoeld in de Structuurvisie I&M, in het bijzonder in bijlage 6 van het SVIR
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Opbouw van de rapportstructuur (O)TB en MER Tweede Fase Ring Utrecht
Het Ontwerp-Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht is het juridisch bepalende document
waarin de wegaanpassingen en de maatregelen om de leefomgevingskwaliteit te
beschermen en te verbeteren zijn opgenomen. Het ontwerp-tracébesluit is mede
opgesteld op basis van veel vakinhoudelijk onderzoek dat is samengevat in het MER
Ring Utrecht Tweede Fase, en in het eerder opgestelde MER Eerste Fase en tussen-
tijdse trechterdocumenten. Het Ontwerp-Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht bestaat
uit het Besluit, een toelichting en een set tracékaarten. Het Besluit legt in combina-
tie met de tracékaarten juridisch vast waar de weg wordt uitgebreid, en waar welke
maatregelen (geluidschermen, natuurmaatregelen landschappelijke inpassing) zijn
voorzien om de effecten van de uitbreiding op de omgeving te beperken. In de toe-
lichting is nader ingegaan op de nut en noodzaak van het voornemen en op de ach-
tergrond van de voorgestelde maatregelen.

Het Ontwerp-Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht kent een aantal verplichte bijlagen,
waaronder een milieueffectrapport (MER). Het MER Ring Utrecht is opgesteld in twee
fasen. In het MER eerste fase zijn alternatieven vergeleken, in het MER tweede fase
is in detail ingegaan op de milieueffecten van de in het (O)TB vastgelegde variant.
Ook tussen beide MER-fasen in hebben afwegingen plaatsgevonden; deze zijn ge-
rapporteerd in de Trechterdocumenten. De rapportage Ring Utrecht: proces van
probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-2016) licht het trechterproces
verder toe vanaf de start van het project Ring Utrecht tot de vaststelling van het
(O)TB.

In figuur 1.3 is de rapportstructuur en de plaats van dit MER Tweede Fase hierin
weergegeven. In het document Samenvatting Milieueffectrapportage Ring Utrecht is
een schema opgenomen waarin ook alle tot de m.e.r. behorende rapporten uit de
voorgaande stappen zijn aangegeven.
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Ontwerp-Tracébesluit A27/A12 Ring Utrecht

Ontwerp-Tracébesluit Samenvatting
Onderdelen Milieueffectrapportage
Ees!uit Ring Utrecht 2008-2016
OTB-kaarten

Toelichfing

Deelrapporten bij het OTB en het MER tweede fase Ring Utrecht: van
S ——— probleemverkenning naar
= Landschapsplan ontwerp-tracebesluit
= Passend
= Deelrapp
= Deelrappx
= Deelrap efuid
oofdrappart
=  Deelrapport Algemeen
elrapport Specifiek
Rapporiage onderliggend wegennet
t.b.v. MER
eit

= Beslis tste keuzen
= Voorkeursvariant

MER eerste fase
{2010)

Figuur 1.3: Rapportstructuur Ring Utrecht MER Tweede Fase

Doel van dit rapport MER Ring Utrecht Tweede Fase

De doelstelling van het MER Tweede Fase is het bieden van inzicht in de effecten
van het voornemen op de milieuaspecten en het toetsen of het voornemen binnen
de kaders van de milieuwetgeving uitvoerbaar is. Het MER moet voldoende informa-
tie bevatten om het milieu een volwaardige rol te laten spelen in de besluitvorming.
Met dit MER (en de onder- en achterliggende documenten) is het belang van het
milieu voldoende in beeld bij het vaststellen van het (O)TB.

Naast deze juridische doelstelling is er een tweede doelstelling; het MER moet voor
de omgeving op inzichtelijke wijze in beeld brengen wat het voornemen is, welke
alternatieven (inclusief het MMA) zijn onderzocht, en wat de effecten van deze al-
ternatieven zijn.

Dit MER Tweede Fase vormt daarmee het sluitstuk van de m.e.r.-procedure Ring
Utrecht. Zoals in het schema in paragraaf 1.2 is aangegeven behoren naast dit MER
ook het MER Eerste fase en de tussentijdse trechterdocumenten tot de uitkomsten
van de m.e.r.-procedure.

Juridisch kader
o De Tracéwet
Het (O)TB is een besluit in het kader van de Tracéwet. In deze wet zijn de procedu-
res vastgelegd die gevolgd moeten worden alvorens een weg kan worden aangelegd
of verbreed. De Tracéwet maakt daartoe sinds de laatste herziening in 2012 onder-
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scheid tussen een uitgebreide procedure voor nieuwe wegen of een verbreding met
twee rijstroken of meer, en een reguliere procedure voor wegverbredingen met
maximaal 1 rijstrook. Het Project Ring Utrecht zou volgens deze criteria onder de
uitgebreide procedure vallen. Omdat er bij de in werking treding van de nieuwe
Tracéwet in 2012 al veel stappen in het project waren gezet is het project, met vele
andere projecten, opgenomen in een lijst met projecten die vallen onder het over-
gangsrecht (Staatscourant 2012, nr 25926). Dat impliceert dat het project valt on-
der de reguliere Tracéwetprocedure. In deze procedure wordt na de aanvangsbeslis-
sing direct een (O)TB met een bijbehorend MER opgesteld als eerste document wat
formeel ter inzage wordt gelegd.

Omdat op voorhand duidelijk was dat er sprake zou zijn van een meerjarig trechter-
proces is ervoor gekozen om toch getrapt te werk te gaan in de noodzakelijke
m.e.r.-procedure. De tussentijdse stappen hebben in deze procedure echter geen
juridische status gekregen.

e De m.e.r.-procedure

De m.e.r.-procedure is begonnen in 2008 met de publicatie van de Startnotitie Ring
Utrecht. Op 18 mei 2009 zijn de Richtlijnen voor het MER vastgesteld door het be-
voegd gezag, wat in die periode bestond uit de Ministeries voor Verkeer en Water-
staat, en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu en tevens de provincie en
de gemeente Utrecht. De betrokkenheid van provincie en gemeente als bevoegd
gezag kwam voort uit het gegeven dat er destijds ook alternatieven op regionale
wegen in beeld waren en de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) onderdeel vormde
van het project Ring Utrecht. De Commissie voor de milieueffectrapportage (Cie.
m.e.r., een onafhankelijke adviescommissie met een wettelijke taak in m.e.r.-
procedures) heeft over de Richtlijnen geadviseerd.

Uit de Richtlijnen voor het MER (2009):

Twee fasen

De MER bestaat uit twee fasen. In de MER 1e fase worden de alternatieven globaal onderzocht
en wordt een nadere selectie gemaakt van de onderscheidende criteria. Op basis van de ver-
schillende onderzoeken (waaronder de MER 1e fase) wordt een voorkeursalternatief bepaald.
In de 2e fase zal het voorkeursalternatief gedetailleerder worden uitgewerkt en zijn andere
relevante aspecten, effecten en detailniveaus van belang.

(einde citaat)

Het MER eerste fase is op 17 augustus 2010 uitgebracht en onderwerp geweest van
een consultatie bij gemeenten, bewoners en betrokken instanties. De Commissie
voor de m.e.r. heeft op 13 oktober 2010 een - positief - toetsingsadvies over dit
MER uitgebracht. Op 3 december 2010 is het voorkeursalternatief (VKA) vastgesteld
door de Minister van Infrastructuur en Milieu.

Bij de vaststelling van het VKA zijn afspraken gemaakt over de inrichting van de
tweede fase. Het rijk is Bevoegd Gezag voor de verdere besluitvorming inzake de
onderdelen A27/A12 van de Ring (hoofdwegennet). De gemeente Utrecht is Be-
voegd Gezag voor de NRU. In lijn daarmee stelt de Minister van IenM de Aanvullen-
de Richtlijnen voor het MER tweede fase voor de A12/A27 vast en de gemeenteraad
van Utrecht die voor de NRU.

De Aanvullende Richtlijnen voor het MER Tweede Fase zijn voor het rijkswegendeel
van de Ring vastgesteld op 18 mei 2011. Deze Richtlijnen zijn gebaseerd op het
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richtlijnenadvies van de Cie. m.e.r. (7 april 2011) en de opbrengst van de consulta-
tieronde (Consultatiedocument MER 1¢ Fase planstudie Ring Utrecht, oktober 2010).

Na de vaststelling van de voorkeursvariant op 13 juni 2014 heeft de minister van
IenM een aanvullend advies gevraagd aan de Cie. m.er. met betrekking tot de reik-
wijdte en de diepgang van de voor het MER Tweede fase benodigde informatie. Op 4
november 2014 heeft de Cie.

m.e.r. een voortgangsadvies afgegeven.

Dit MER Tweede Fase wordt na de ter inzagelegging (gezamenlijk met het OTB)
getoetst door de Cie. m.e.r.. In hoofdstuk 21 is verder op het vervolg van de proce-
dures in gegaan.

e Specifiek juridisch kader voor deelaspecten
Het juridisch kader voor de diverse deelaspecten van het MER staat nader toegelicht
in de deelrapporten.

Scope van het project Ring Utrecht A27/A12

Plangebied

Het plangebied voor het project Ring Utrecht is weergegeven in figuur 1.4. Het pro-

ject omvat de volgende wegvakken:

e de A27 tussen de aansluiting Houten en aansluiting Bilthoven (km 67,70 -
86,11);

e de A28 tussen de aansluiting Waterlinieweg en het ecoduct Wildsche Hoek (km
0,00 - 4,40);

de A12 tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten (km 57,50 - 63,50).

Binnen het plangebied liggen drie grote knooppunten van snelwegen: knooppunt

Rijnsweerd (A27/A28), knooppunt Lunetten (A27/A12) en gedeeltelijk knooppunt

Oudenrijn (A12/A2). Het plangebied omvat negen aansluitingen op het onderliggen-

de wegennet:

e aansluitingen A27: Bilthoven, Utrecht-Noord, Veemarkt, Utrecht-Centrum, Hou-
ten;

e aansluitingen A28: De Uithof;

e aansluitingen A12; Nieuwegein, Kanaleneiland, Hoograven.

In het plangebied ligt een aantal elementen welke sterk bepalend zijn geweest voor

de ontwikkeling van de alternatieven en het uiteindelijke ontwerp. Dit zijn:

e langs de A27: de bak door Amelisweerd, de kruising van de A27 met de grote
spoorviaducten van de spoorlijnen Utrecht-Arnhem en Utrecht-'s Hertogenbosch
en de folie onder de verdiepte ligging aan de zuidzijde van de bak;

e |angs de Al12: de Galecopperbrug;

e de ligging van de centrale viaducten in de knooppunten Rijnsweerd en Lunetten.

Deelgebieden

In de beschrijvingen van het plangebied is een indeling in vier deelgebieden gehan-

teerd. Dit zijn:

1. A27 Noord (vanaf projectgrens aansluiting Bilthoven tot direct ten zuiden van het
viaduct met de Utrechtseweg); (gemeenten de Bilt en Utrecht).

2. A28/A27 knooppunt Rijnsweerd (A27 vanaf viaduct over de Utrechtseweg tot
noordrand Bak Amelisweerd en A28); (gemeenten Utrecht en De Bilt).
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3. A27-zuid / knooppunt Lunetten (vanaf noordzijde bak Amelisweerd tot project-
grens bij Houten; (gemeenten Utrecht, Bunnik en Houten).

4. A12 (van projectgrens bij knooppunt Oudenrijn tot in knooppunt Lunetten)
(gemeenten Utrecht en Nieuwegein).

Onderstaand zijn de deelgebieden aangegeven:
richting Hilversum

1

tichting Noordelijke
Randweg Utrecht

richting Amersfoort

richting Utrecht-
centrum

richting Den Haag

= richting Arnhem

richting Breda

Figuur 1.4: Deelgebieden A27/A12 Ring Utrecht

Alternatieven

Binnen het plangebied worden de volgende alternatieven onderzocht:

e autonome ontwikkeling;

e het OTB-ontwerp, de voorkeursvariant uitgewerkt tot op het detailniveau van het
OTB;

e het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA).

De uitgewerkte voorkeursvariant is nader beschreven in hoofdstuk 4 van dit MER
Tweede Fase. De ontwikkeling en beoordeling van het MMA is opgenomen in hoofd-
stuk 18.

De rapportage Ring Utrecht: proces van probleemverkenning naar ontwerp-
tracébesluit (2005-2016) geeft een overzicht van de alternatieven zoals die vanaf de
aanvang van het project zijn onderzocht.

Plan- en studiegebied

Het plangebied is het gebied waarin de fysieke aanpassing van de infrastructuur
plaats vindt.

De effecten van de alternatieven reiken verder dan het plangebied. Het studiegebied
wordt bepaald door de reikwijdte van de effecten die optreden ten gevolge van de
voorgestelde maatregelen.
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Het studiegebied is het grootste voor de verkeersstudies. De maatregelen op de
Ring Utrecht leiden tot op een grote afstand tot wijzigingen in intensiteiten door
veranderingen in routekeuzes. Dit hangt samen met de centrale positie van de Ring
in het Nederlandse wegenstelsel.

Samenhangend met de verkeerseffecten is ook het studiegebied voor het aspect
Natuur relatief groot. Door de netwerkeffecten (routekeuzes van het verkeer over
grotere afstanden) behoren de Natura2000-gebieden Oostelijke Vechtplassen en ook
de Veluwe tot het studiegebied. Voor de meeste andere aspecten is het studiegebied
begrensd tot de meer directe omgeving (100 meter) van het plangebied.

Het studiegebied is voor elk van de te onderzoeken aspecten in de afzonderlijke
aspecthoofdstukken nader gedefinieerd. In de deelrapporten is het studiegebied
voor het betreffende aspect op kaart weergegeven.

Planstudiejaar

Dit MER beschrijft de effecten van het voornemen zoals die worden berekend en
voorspeld voor het jaar 2030. Dit is het gangbare prognosejaar van het verkeers-
model (NRM2015) dat aan de basis staat van de berekening van de verkeersafhan-
kelijke effecten. Alleen voor het aspect geluid is een afwijkend rekenjaar gehanteerd
(2036), op basis van wettelijke vereisten. Voor het aspect geluid is een toetsing
nodig van de situatie 10 jaar na openstelling van de capaciteitsuitbreiding van de
Ring Utrecht. Dat is het jaar 2036.

Voor de beschrijving van de huidige situatie (waar relevant) wordt uitgegaan van
het meest recente jaar waarvoor verifieerbare informatie beschikbaar is. Dit kan
derhalve per aspect verschillen. Dit is in de afzonderlijke aspecthoofdstukken nader
gespecificeerd.

Belendende projecten

Het projectgebied van de Ring Utrecht sluit aan op en overlapt deels met de plange-

bieden van andere lopende of recent afgeronde planstudies. Relevant in dit kader

zijn:

e A27/A1: voor dit project is in 2014 een TB vastgesteld; de A27 tussen de aan-
sluitingen Bilthoven en Utrecht-Noord vormt onderdeel van beide projecten.

e A27 Houten-Hooipolder: voor dit project loopt gelijktijdig een Tracéwet-
procedure. De aansluiting Houten maakt deel uit van beide plangebieden. De
projectgrens voor Ring Utrecht ligt bij de noordelijke oever van het Amsterdam-
Rijnkanaal.

e Noordelijke Randweg Utrecht (NRU): de gemeente Utrecht voert een afzonderlij-
ke procedure voor de opwaardering van de NRU; de begrenzing tussen Ring
Utrecht en de NRU in de aansluiting Utrecht-Noord is vastgesteld bovenop het
viaduct over het spoor Utrecht-Hilversum.

e Uithoflijn: de besluitvorming over de Uithoflijn (tramlijn Utrecht CS-De Uithof) is
afgerond; de aanleg is (voorjaar 2016) in volle gang; medio 2018 zal de lijn in
gebruik worden genomen.

Deze projecten zijn onderdeel van de autonome ontwikkeling en daarmee opgeno-
men in de referentiesituatie.

Opbouw van het MER Tweede Fase

De Samenvatting van het MER bevat de belangrijkste conclusies en bevindingen.
Het is een zelfstandig leesbaar hoofdstuk. Wel wordt van de lezer verwacht dat
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hij/zij op de hoogte is van de meest gangbare termen op het gebied van weguit-
breiding en milieu. Deze zijn opgenomen in een lijst met begrippen (bijlage 3).

In hoofdstuk 2, Aanleiding en ambities, is nader ingegaan op de nut en noodzaak
van het voornemen, en op de doelstellingen ten aanzien van bereikbaarheid en leef-
omgevingskwaliteit. Toegelicht is dat de verkeerssituatie in 2030 zonder nadere
maatregelen slecht is, en niet voldoet aan de doelstellingen, en dat ten gevolge
daarvan er ook een negatieve uitwerking is op de kwaliteit van de leefomgeving.

Hoofdstuk 3 omschrijft het beleidsmatige kader van het project; binnen welke re-
gelgeving en beleidskaders moet een oplossing voor de geconstateerde problemen
tot stand komen.

De uitwerking van de eerder vastgestelde voorkeursvariant tot OTB-ontwerp is be-
schreven in hoofdstuk 4. Het wegontwerp is in dit hoofdstuk uitgelegd. Tevens is in
dit hoofdstuk ingegaan op inpassingsmaatregelen, zoals geluidwerende voorzienin-
gen, landschappelijke inpassing en aanpassingen aan de waterhuishouding, alsmede
op aanpassingen op het onderliggend weggennet (OWN).

Hoofdstuk 5 is een algemeen inleidend hoofdstuk ten behoeve van de daaropvol-
gende aspecthoofdstukken. Algemene uitgangspunten van de effectanalyse en be-
oordeling zijn hier beschreven en de structuur van de hierop volgende hoofdstukken
is nader toegelicht. De milieueffecten komen per aspect vervolgens aan de orde in
de hoofdstukken 6 t/m 15.

Hoofdstuk 16 gaat in op de wijze van aanleg en de effecten tijdens de aanleg en
hoofdstuk 17 gaat in op de kosten van de alternatieven.

Hoofdstuk 18 beschrijft de ontwikkeling en de beoordeling van het MMA.

Hoofdstuk 19 bevat de samenvattende beoordeling en analyse van de effecten en de
toetsing aan de doelstellingen. Vervolgens is in dit hoofdstuk samenvattend inge-
gaan op de effecten op een aantal specifieke locaties.

Hoofdstuk 20 beschrijft de leemten in kennis en de kaders van het vast te stellen
evaluatieprogramma voor zover van belang bij de beoordeling van de alternatieven.
In hoofdstuk 21 tenslotte is de vervolgprocedure toegelicht.

Bij dit MER Tweede Fase horen de volgende bijlagen en deelrapporten.

Bijlagen

1 Beleidskader

2 Effecttabel totaal

3 Lijst begrippen en afkortingen
4 Literatuurlijst
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Deelrapporten bij OTB en Tweede Fase MER:
Toelichting op het OTB-ontwerp;

Ring Utrecht: van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-2016);
Landschapsplan;

Natuurmitigatie en —compensatieplan;
Verkeer;

Rapportages Akoestisch Onderzoek;
Luchtkwaliteit;

Externe Veiligheid;

Natuur;

Passende Beoordeling;

Water;

Bodem;

Ruimte en ruimtelijke kwaliteit;
Cultuurhistorie en Archeologie.
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Aanleiding en ambities

Algemeen

De verkeersproblematiek rond Utrecht is in paragraaf 1.1 al kort geschetst. Deze

problematiek is aanleiding geweest om een breed scala aan studies uit te voeren. In

deel A van de rapportage Ring Utrecht: proces van probleemverkenning naar ont-
werp-tracébesluit (2005-2016) is uitgebreid ingegaan op de aanleiding van de stu-
die en het proces tot aan de MER Tweede Fase. In dit proces is breed gekeken naar
oplossingsmogelijkheden via alle modaliteiten. In de afgelopen jaren zijn al vele
samenhangende maatregelen genomen op het gebied van (hoogwaardig) openbaar
vervoer en langzaam verkeer (Programma VERDER; zie verder de genoemde rap-
portage en www.ikgaverder.nl). Verder zijn er in het kader van de Spoedwet Weg-
verbreding en het programma Beter Benutten ook een aantal maatregelen uitge-
voerd om de capaciteit op onderdelen van de Ring Utrecht te vergroten. Desondanks
is er nog steeds sprake van een aanzienlijke problematiek, welke door de te ver-
wachten verkeersgroei in de periode tot 2030 alleen maar groter wordt. Deze pro-
blematiek concentreert zich op de volgende punten:

e in de ochtendspits: de A28 vanuit Amersfoort en de A27 vanuit Hilversum voor
knooppunt Rijnsweerd; de A12 Arnhem-Den Haag voor knooppunt Oudenrijn;

e in de avondspits: de A28 vanuit Amersfoort en de A27 vanuit Hilversum voor
knooppunt Rijnsweerd; de A12 Arnhem-Den Haag voor knooppunt Lunetten; de
A12 Arnhem-Den Haag voor knooppunt Oudenrijn en de parallelrijbanen van de
Al2.

In paragraaf 2.2 is dit nader uitgewerkt en toegelicht. Paragraaf 2.3 gaat vervolgens
in op de ambities en doelstellingen van het project. Deze betreffen niet alleen de
bereikbaarheid, maar vanwege de in paragraaf 1.1 aangehaalde dubbele project-
doelstelling ook de leefomgevingskwaliteit in de gebieden rondom de weg.

Aanleiding tot het project A27/A12 Ring Utrecht

Algemeen

De aanleiding tot het project A27/A12 Ring Utrecht is in deze paragraaf nader toe-
gelicht, op basis van de volgende elementen:

e de ontwikkeling van het verkeer gedurende de meest recente jaren;

e de situatie in 2030 indien het project geen doorgang vindt.

In het deelrapport Verkeer zijn deze vragen in meer detail behandeld en is uitvoerig
ingegaan op de onderliggende modelberekeningen. De essentie hiervan is onder-
staand weergegeven. In hoofdstuk 19 van dit MER zijn de conclusies samengevat
ten aanzien van de vraag of het project A27/A12 Ring Utrecht deze problemen af-
doende oplost.

De ontwikkeling van het verkeer gedurende de meest recente jaren

Na de stabilisatie van de verkeersontwikkeling vanwege de economische crisis rond
2008 en het gereed komen van een aantal wegverbredingen in het kader van de
Spoedwet wegverbreding nemen de intensiteit en de duur van de files in Nederland
sinds circa een jaar weer toe. Recente wegverbredingen binnen de regio Utrecht zijn
onder meer de verbreding van de A28 Utrecht-Amersfoort van 2x2 naar 2x3 rijstro-
ken, de A27 Lunetten richting Rijnsweerd van 4 naar 6 rijstroken, de A12 Lunetten-
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Veenendaal naar 2x3 rijstroken en de A12 Woerden-Oudenrijn (zuidbaan) naar 4
rijstroken.

Met deze uitbreidingen van de wegcapaciteit rond Utrecht neemt de hoeveelheid
verkeer in de richting van Utrecht en daarmee de druk op de Ring Utrecht weer toe.
De wegen rond Utrecht zijn de zwakke schakel in het netwerk van autosnelwegen in
het midden van Nederland.

In figuur 2.1 is dit geillustreerd aan de hand van de verkeersontwikkeling op een
aantal punten gedurende de afgelopen jaren.
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Figuur 2.1: Verkeersontwikkeling 2011-2014 op drie punten in het studiegebied in mvt/etmaal.
Toelichting: De bovenste figuur toont de A27 tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd.
De toename richting Hilversum/Amersfoort vanaf 2013 is mogelijk gemaakt door de verbreding
van vier naar zes rijstroken in 2012. De intensiteit richting Breda/Den Haag (vier rijstroken) zit
aan haar limiet en groeit niet meer vanwege het bovenstroomse knelpunt Rijnsweerd. De mid-
delste figuur toont de A28 ten oosten van Utrecht. De groei na 2012 is veroorzaakt door de
verbreding van de A28 van 2x2 naar 2x3 rijstroken tussen de knooppunten Rijnsweerd en
Hoevelaken. De onderste figuur toont de A12 ten zuiden van Utrecht. De groei vanaf 2012
hangt samen met de capaciteitsuitbreiding op de A12 Lunetten-Veenendaal in 2011.

De relatieve zwaarte van de verschillende filelocaties in Nederland is goed te illu-
streren aan de hand van de file top 50. Deze wordt jaarlijks opgenomen in het
MIRT-overzicht, en het toont de relatieve urgentie of belang van de projecten die in
onderzoek of in uitvoering zijn. In de meest recente versie (periode juli 2014- juni
2015) staan vijf trajecten die deel uitmaken van het plangebied in de top 50.

Tabel 2.1: Positie file top50 wegvakken in projectgebied Ring Utrecht

Positie in top 50 files | Weg | Van Naar Locatie
4 | A28 Zwolle Utrecht tussen De Uithof en Rijnsweerd
22 | A27 Utrecht Almere tussen Utrecht-Noord en Bilthoven>
29 | A12 Den Haag | Arnhem tussen Hoograven en Lunetten
32 | A27 Utrecht Gorinchem | tussen Rijnsweerd en Lunetten
35 | A12 Arnhem Den Haag tussen Nieuwegein en Oudenrijn®

5 Wordt aangepakt in het project A27/A1, maar daarna opnieuw in project Ring Utrecht
6 Dit betreft de hoofdrijpaan van de A12; het project Ring Utrecht neemt daar geen maatregelen om de capaciteit te
vergroten; binnen het projectgebied is er sprake van terugslag vanuit dit knelpunt
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Deze vijf locaties zijn aangeduid in figuur 2.4 en hieronder toegelicht.

1. Het grootste knelpunt vormt de A28 vanuit Zwolle naar Utrecht. Met name tussen
Zeist en knooppunt Rijnsweerd staan hier dagelijks files, vooral in de avondspits. Dit
komt door de weefbewegingen die het verkeer moet maken om in te voegen op de
A27, in combinatie met het verkeer dat van De Uithof en de N412 invoegt op dit
stelsel van weefvakken. In onderstaande figuur is aangegeven hoe het verkeer van-
uit Amersfoort in beide richtingen van de A27 weefvakken moet passeren.
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[A27) \ ( [Biltse Rading)

+ g @ ¥ e N
Vanuit Breda \VanuitDeB’llte’
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Figuur 2.2: Drie weefvakken in knooppunt Rijnsweerd die sterk bijdragen aan het ontstaan van
de dagelijkse files op de A28 voor knooppunt Rijnsweerd.

2. De A27 Utrecht-Almere tussen Utrecht-Noord en Almere is met name ‘s avonds
een probleem vanwege de overgang van 3 naar 2 rijstroken ten noorden van
Utrecht. In het project A27/A1 aansluiting Utrecht-Noord-knooppunt Eemnes- aan-
sluiting Bunschoten wordt dit knelpunt aangepakt.

3. De parallelrijbaan van de A12 Utrecht-Arnhem vormt een knelpunt tussen de
aansluiting Hoograven en knooppunt Lunetten vanwege wevend verkeer vanaf ver-
keersplein Laagraven naar de A12 met verkeer van de A12 naar de A27. Dit wordt
onder andere veroorzaakt door het sluipverkeer op de Waterlinieweg dat het knel-
punt in knooppunt Rijnsweerd omzeilt en via de aansluiting Hoograven invoegt op
de A12 richting Arnhem.
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Figuur 2.3: Weefvak op de zuidelijke parallelrijbaan van de A12 dat substantieel bijdraagt aan
de filevorming op deze parallelrijbaan.

4. De A27 Utrecht-Gorinchem heeft in zuidelijke richting een knelpunt in beide spit-
sen tussen de knooppunten Rijnsweerd en Lunetten vanwege de vele weefbewegin-
gen op de vier rijstroken tussen beide knooppunten.

5. Op de A12 Arnhem-Den Haag ontstaat filevorming met name in de avondspits
vanwege de overgang van 3 naar 2 rijstroken op de doorgaande rijbaan in het
knooppunt Oudenrijn. Dit probleem ontstaat/neemt toe door de verbreding van de
parallelbaan. Het probleem zit vooral op de doorgaande parallelrijbaan die via een
enkelstrooks wegvak (een doorsteek) doorloopt naar de hoofdrijbaan.”

In figuur 2.4 zijn de filelocaties in de huidige situatie weergegeven (bron: deelrap-
port Verkeer). Wat de figuur laat zien zijn de plekken waar het verkeer congestie
ondervindt in de huidige situatie, een rode streep duidt aan dat verkeer op die plek
te maken heeft met vertragingen.

7 Dit knelpunt valt buiten de scope van het project Ring Utrecht. Recent is een nieuw project gestart om een oplos-
sing voor dit knelpunt te onderzoeken.
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Huidige situatie (2014)
Totaalbeeld knelpunten in gebied

Figuur 2.4: Congestiebeeld 2014, de congestielocaties op een gemiddelde werkdag (ochtend-
en/of avondspits) zijn in rood aangegeven. De nummers 1 t/m 5 corresponderen met de hier-
voor beschreven locaties in de file top 50.

De meeste knelpunten op de Ring Utrecht stijgen gedurende de laatste jaren in de

file top 50 (met uitzondering van de A27 Utrecht-Noord-Bilthoven). Dit is geillu-
streerd in tabel 2.2.
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Tabel 2.2: Positie file top50 wegvakken in projectgebied Ring Utrecht in de afgelopen
3 jaar

Weg | Van Naar Locatie Positie Positie Positie
20138 2014 2015

tussen De Uithof en Rijns- 43 7 4
A28 | Zwolle Utrecht weerd

tussen Utrecht-Noord en 7 19 22
A27 | Utrecht Almere Bilthoven

Den tussen Hoograven en Lunet- | - 44 29

Al2 | Haag Arnhem ten

tussen Rijnsweerd en Lunet- | - - 32
A27 | Utrecht Gorinchem | ten

tussen Nieuwegein en Ou- - 39 35
Al12 | Arnhem | Den Haag denrijn

De situatie in 2030 indien het project A27/A12 Ring Utrecht geen doorgang
vindt

Tussen nu en 2030 groeit het autoverkeer vanwege de algemene economische groei
en specifieke regionale ontwikkelingen zoals de verdere ontwikkeling van het
Utrecht Science Park (De Uithof-Rijnsweerd). Daarnaast zullen een aantal projecten
gereed komen die ertoe bijdragen dat er meer verkeer richting Utrecht stroomt. Op
korte termijn is dit het project A27 /Al aansluiting Utrecht-Noord - knooppunt Eem-
nes - aansluiting Bunschoten, en op langere termijn zijn dat de projecten A27 Hou-
ten-Hooipolder, A1/A28 Knooppunt Hoevelaken en de NRU (zie ook paragraaf 1.4,
belendende projecten). In 2030 zijn er daarom veel meer problemen dan nu.

Figuur 2.5 laat het te verwachten beeld zien in het economisch groeiscenario Global
Economy (GE)°. De figuur laat zien dat de huidige knelpunten (zie figuur 2.4) in
2030 versterkt zijn en zich over vrijwel het gehele projectgebied uitstrekken. Hierbij
is rekening gehouden met alle genoemde weginfrastructuurprojecten en de investe-
ringen op het gebied van (hoogwaardig) openbaar vervoer, waaronder de tram
Utrecht CS-De Uithof en investeringen in het langzaam verkeer zoals die in het
VERDER-programma met de regio zijn afgesproken (zie ook Ring Utrecht: proces
van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-2016)).

8 Bron : MIRT-projectenboek 2014
 Scenario GE; verderop wordt ingegaan op de ontwikkeling in het Regional Communities (RC)-scenario, dat uitgaat
van een meer gematigde groei
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Referentie 2030
Totaalbeeld knelpunten in gebied

Figuur 2.5: Congestiebeeld referentiesituatie 2030 , samengesteld beeld van problemen in
ochtend- en avondspits (project Ring Utrecht niet gerealiseerd)

Als het project A27/A12 Ring Utrecht in 2030 niet is gerealiseerd, nemen de volgen-
de knelpunten binnen het projectgebied toe:

een zeer zware file op de A28 Amersfoort-Utrecht richting knooppunt Rijnsweerd,
vooral in de avondspits (A);

een zware file op de A27 Hilversum-Breda, na de aansluiting Utrecht-Noord:
terugslag van knooppunt Rijnsweerd (ochtend- en avondspits) (A);

een toename van de file in knooppunt Lunetten op de hoofdrijpaan A12 Arnhem-
Den Haag (avondspits) (B);

toenemende file in knooppunt Oudenrijn bij de invoeging van de parallelrijbaan
op de hoofdrijbaan A12 Den Haag-Arnhem (ochtend- en avondspits) met terug-
slag op de A12 in het projectgebied (C);

een toenemende congestie bij alle aansluitingen (Nieuwegein, Kanaleneiland,
Hoograven) op de parallelrijbanen van de A12 in beide richtingen (vooral avond-
spits); vanwege de korte afstand tussen de aansluitingen leidt dit tot files op het
gehele traject (tussen B en C).
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Op veel trajecten worden in 2030 de streefwaarden voor de beleidsmatig vastge-
stelde (SVIR) reistijdfactoren® overschreden.

Vooral op het traject A27 Utrecht-Noord tot knooppunt Lunetten is te zien wat het
effect is van de verkeerstoename tussen 2014 en 2030. De reistijdfactoren nemen
hier toe van 1,2 en 1,7 (ochtend- en avondspits) naar 2,5 resp. 2,9.

Conclusie is dat zonder nadere maatregelen in 2030 de doorstroming op de Ring
Utrecht aanzienlijk verslechtert. Alle grote knelpunten in 20230 zijn ook nu al aan
de orde, en nemen met een toenemende verkeersstroom vanwege de economische
groei tussen nu en 2030 alleen maar toe.

Het aanpakken van deze doorstromingsproblemen vormt een belangrijke verkeers-
kundige doelstelling van het project.

Ambities

Bereikbaarheid

De ambities ten aanzien van de verkeersproblemen zijn in eerste instantie geba-

seerd op de beleidsmatige kaders vanuit de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte

(SVIR). Het beleidsmatige doel is het realiseren van deze streefwaarden, Dit doel

ten aanzien van de doorstroming is in de studie op een aantal punten verbreed:

e het bereiken van de streefwaarde voor de doorstroming, ook voor andere dan de
formeel vastgestelde routes door het projectgebied; op snelwegen rond de ste-
den en niet-autosnelwegen die onderdeel zijn van het hoofdwegennet is de ge-
middelde reistijd in de spits maximaal twee keer zo lang als de reistijd buiten de
spits;

e het verbeteren van de doorstroming op het onderliggend wegennet door het
verbeteren van aansluitingen van het onderliggend wegennet naar het hoofdwe-
gennet;

e het handhaven en versterken van de relaties vanaf het hoofdwegennet naar het
stedelijk wegennet en naar belangrijke bestemmingen binnen het stedelijk ge-
bied;

e het beperken van het aantal files ten gevolge van ongevallen door het wegont-
werp zodanig in te richten dat de intrinsieke kans op ongevallen wordt beperkt.

Ten aanzien van de verkeersveiligheid geldt als ambitie het in de SVIR vastgelegde
nationale doel van een permanente verbetering van de verkeersveiligheid door re-
ductie van het aantal verkeersdoden en ernstige verkeersgewonden.

Kwaliteit van de leefomgeving

De aanwezigheid van de snelwegen rond Utrecht en het gebruik daarvan is van in-

vloed op de leefomgevingskwaliteit. Belangrijke elementen hierin zijn geluidhinder,

vermindering van de luchtkwaliteit, en de barrierewerking van de infrastructuur. De
mate waarin deze hinder optreedt, bepaalt de hinder die wordt ervaren.

De infrastructuur rond Utrecht is over een periode van tientallen jaren gegroeid.
Ook het gebruik van de wegen is aanzienlijk toegenomen. De voorzieningen voor de
leeformgevingskwaliteit zijn niet in elke periode meegegroeid met de uitbreiding van

10 Voor de A12, A27 en A28 binnen de Ring Utrecht geldt voor de reistijdfactor een streefwaarde van 2,0, omdat de
Ring Utrecht beschouwd wordt als een stedelijke ringweg. Dit betekent dat in de spits de reisduur over de vastge-
stelde trajecten volgens het beleid maximaal 2x zo lang mag zijn als in een ongestoorde situatie bij een snelheid van
100 km/uur.
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de infrastructuur en het groeiende gebruik daarvan. Daarnaast is er op aspecten als
geluid en luchtkwaliteit in de laatste decennia sprake van een aanscherping van
normen.

Maatregelen voor de leefomgevingskwaliteit zijn daarom nodig. De ambitie zoals die
door de bestuurlijke partners in het VERDER-programmat! is vastgelegd gaat echter
verder. De ambitie is om een pakket maatregelen op te nemen waarmee niet alleen
de effecten van het project op de leefomgeving worden gecompenseerd, maar
waarmee ook een verbetering van de kwaliteit van de leefomgeving kan worden
bereikt.

In het project is dit op een aantal manieren ingevuld. Dat wordt hierna toegelicht.

Beperking van ruimtebeslag

In het project zijn in een proces van evaluerend ontwerpen (zie ook de rapportage

Ring Utrecht: proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-

2016)) probleemoplossende varianten ontwikkeld met een zo beperkt mogelijk

ruimtebeslag. Daarnaast zijn er vanuit de omgeving specifieke randvoorwaarden

geformuleerd voor de ligging en inpassing van de infrastructurele aanpassingen

namelijk:

e Geluidsscherm Voordorp wordt gehandhaafd op de huidige locatie, er vindt geen
ruimtebeslag plaats op de parkstrook achter het scherm;

e Behouden van de asymmetrische ligging ter hoogte van de Utrechtseweg;

Zo min mogelijk ruimtebeslag bij volkstuinen Oostbroekselaan en Maar-

schalkerweerd;

Behoud huidige afrit De Uithof vanuit Amersfoort;

Geen aantasting van de ontwikkelingsmogelijkheden van De Uithof-Rijnsweerd;

Geen ruimtelijke aantasting van de landgoederen Sandwijck en Oostbroek;

Zo beperkt mogelijke ruimtelijke aantasting van het landgoed Amelisweerd;

Geen ingrepen in het folie onder de A27 tussen knooppunt Lunetten en Amelis-

weerd om risico’s van aantasting van het folie te beheersen. Daarom zijn ook de

bestaande onderdoorgangen van de grote spoorviaducten Utrecht-Arnhem en

Utrecht-Den Bosch randvoorwaardelijk;

Geen ruimtebeslag op Park De Koppel;

Geen ruimtebeslag op de Fortweg en Fort Bij 't Hemeltje;

e Zo beperkt mogelijke uitbreiding van het ruimtebeslag in de A12-zone.

Groene Verbinding

Bij de vaststelling van het Voorkeursrichting voor het project (2009)'? heeft de Mi-
nister middelen toegezegd voor de realisatie van de Groene Verbinding. Dit is een
dak van bijna 250 meter op de bak bij Amelisweerd, dat wordt ingericht voor recre-
atie. Deze verbinding herstelt de relatie tussen de stad en het landgoed Amelis-
weerd. De inrichting van de Groene Verbinding wordt uitgewerkt door de gemeente
Utrecht. In het Landschapsplan wordt hier nader op ingegaan.

1 In het VERDER-programma werken gemeenten, provincie Utrecht en het rijk samen om de bereikbaarheid van de
regio Midden-Nederland te verbeteren. Rijk en regio tekenden daartoe een bestuursakkoord.
12 Zie ook de rapportage Ring Utrecht: proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2008-2016)
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Ruimhartige compensatie en mitigatie

Bij het optreden van effecten op natuur en water is het verplicht om compenserende
en mitigerende maatregelen te nemen. Uitgangspunt in het project is een ruimharti-
ge compensatie van de effecten.

Onderdoorgangen

De ruimtelijke kwaliteit bij onderdoorgangen levert een belangrijke bijdrage aan de
leeforgevingskwaliteit in de nabijheid van grootschalige infrastructuur. Binnen het
project Ring Utrecht zijn de mogelijkheden onderzocht om deze kwaliteit in samen-
hang met de wegverbreding te versterken. In het Landschapsplan zijn de resulte-
rende beelden per locatie uitgewerkt.

MMA- maatregelen

In het kader van de ontwikkeling van het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA)
is gekeken naar nadere maatregelen om de leefomgevingskwaliteit te versterken.
Dit betreft maatregelen op het gebied van energie en duurzaamheid, maar ook op
het gebied van geluid en luchtkwaliteit. Het MMA is uitgewerkt in hoofdstuk 18 van
dit MER. Daar is ook aangegeven welke MMA-maatregelen zijn opgenomen in het
OTB.

In het MMA is in beeld gebracht welke geluidsmaatregelen getroffen zouden moeten
worden om de ambitie het wegnemen van alle overschrijdingen te halen. Dit moet
gezien worden als het maximale te behalen effect voor geluid. De studie laat zien
dat deze ambitie om de allerlaatste overschrijding weg te halen omvangrijke maat-
regelen vergt.

Maar er is echter slechts 15 miljoen euro beschikbaar voor bovenwettelijke maatre-
gelen (zie ook hieronder). Het onderzochte pakket is veel duurder.

Hierbij moet ook nog een afweging worden gemaakt of een deel van dit budget van
15 miljoen bovenwettelijke maatregelen wordt gebruikt voor fietsmaatregelen of dat
het gehele budget aan bovenwettelijke geluidsmaatregelen wordt besteed. De uit-
komst hiervan wordt uitgelegd en vastgelegd in de Bestuursovereenkomst.

De gekozen bovenwettelijke geluidsmaatregelen maken daarmee geen onderdeel uit
van het OTB. De in het MMA beschreven geluidmaatregelen zijn dus ook geen on-
derdeel van het OTB besluit.

Landschapsplan

In het Landschapsplan zijn de hiervoor genoemde maatregelen integraal ingepast in
de omgeving van de snelweg. Daarbij is erop toegezien dat het eventueel toepassen
van maatregelen vanuit het vast te stellen pakket bovenwettelijke maatregelen (zie
onder) niet zal leiden tot negatieve effecten op andere aspecten die van belang zijn
voor de leefomgevingskwaliteit. De essentiéle keuzes in de ontwikkeling van het
landschapsplan, de natuurmitigatie en —compensatie en de waterhuishouding blijven
ook dan in stand. Ook bij toepassing van deze extra maatregelen is de integraliteit
van het plan daarmee geborgd.
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Kaders voor de planuitwerking

Wettelijk- en beleidskader

Voor een project als de Ring Utrecht gelden tientallen wettelijke- en beleidsmatige
kaders. Een aantal daarvan zijn in grote mate bepalend voor de aanleiding en uit-
werking van het project Ring Utrecht. Daarnaast zijn ze bepalend voor de beoorde-
lingscriteria op basis waarvan de alternatieven in dit MER zijn beoordeeld. De meest
relevante kaders zijn hieronder kort toegelicht. Alle overige relevante kaders zijn
samengevat weergegeven in tabel 3.1 en meer uitvoerig beschreven in bijlage 1.

Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR)

Bereikbaarheid

Op 13 maart 2012 heeft de minister van Infrastructuur en Milieu de Structuurvisie
Infrastructuur en Ruimte (SVIR) vastgesteld. Deze structuurvisie vervangt het be-
leid voor ruimtelijke ordening uit de Nota Ruimte en de Nota Mobiliteit. De struc-
tuurvisie Infrastructuur en Ruimte geeft een nieuw, integraal kader voor het ruimte-
lijk- en mobiliteitsbeleid op rijksniveau en is de ‘kapstok’ voor bestaand en nieuw
rijksbeleid met ruimtelijke consequenties. In deze structuurvisie schetst het Rijk
ambities tot 2040 en doelen, belangen en opgaven tot 2028.

Drie hoofddoelen (rijksdoelen) om Nederland concurrerend, bereikbaar, leefbaar &

veilig te houden voor de middellange termijn (2028) zijn:

1. het vergroten van de concurrentiekracht van Nederland door het versterken van
de ruimtelijk economische structuur van Nederland;

2. het verbeteren, in stand houden en ruimtelijk zeker stellen van de bereikbaar-
heid waarbij de gebruiker voorop staat;

3. het waarborgen van een leefbare en veilige omgeving waarin unieke natuurlijke
en cultuurhistorische waarden behouden zijn.

Voor de drie rijksdoelen worden de onderwerpen van nationaal belang benoemd.
Hiermee geeft het Rijk aan waarvoor het verantwoordelijk is en waarop het resulta-
ten wil boeken. In de realisatieparagraaf zijn per nationaal belang de instrumenten
uitgewerkt die hiervoor worden ingezet.

De rijksoverheid neemt zelf de verantwoordelijkheid voor het creéren van een excel-
lent bereikbaar vestigingsklimaat in de stedelijke regio’s met een concentratie van
topsectoren. De regio Utrecht maakt onderdeel uit van één van deze stedelijke re-
gio’s. De kracht van regio Utrecht ligt voornamelijk in de hoog opgeleide bevolking,
de kennisintensieve sector, de creatieve sector en de zakelijke en financiéle dienst-
verlening. Daarnaast zijn de centrale ligging (draaischijf van Nederland) en de land-
schappelijke en cultuurhistorische waarden van groot belang. Het is van nationaal
belang deze met elkaar samenhangende waarden in stand te houden en te verster-
ken. Het project Ring Utrecht draagt hier aan bij door de bereikbaarheid van de
regio te verbeteren.

Geluid

In de SVIR zijn de doelstellingen voor geluid langs wegen zoals die in de voormalige
Nota Mobiliteit stonden overgenomen in bijlage 6. Hierin staat dat bij geluid de nati-
onale normen worden toegepast voor nieuwe situaties en dat knelpunten bij Rijks-
wegen boven de 65 dB(Lden) bij de weg aangepakt worden met woongebieden als
prioriteit.
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Nieuwe Hollandse Waterlinie en Limes

De SVIR onderscheidt 13 nationale belangen. Een daarvan is het borgen van ruimte
voor behoud en versterking van (inter)nationale unieke cultuurhistorische en na-
tuurlijke kwaliteiten, waaronder de Nieuwe Hollandse Waterlinie (NHW) en de Limes.
De NHW en de Limes worden hoogstwaarschijnlijk respectievelijk in 2019 en 2021
geplaatst op de lijst van UNESCO Werelderfgoed.

De Ring Utrecht loopt door deze twee gebieden. De provincie heeft op grond van het
Barro de opdracht om voor de Nieuwe Hollandse Waterlinie en de Limes de begren-
zing nader te bepalen en voor het gebied de kernkwaliteiten verder uit te werken.
Via de Provinciale Ruimtelijke Verordening (PRV) zijn de Nieuwe Hollandse Waterli-
nie en de Limes ruimtelijk verankerd in de provincie Utrecht. In de PRV!3 is geregeld
dat gemeenten bij planontwikkelingen voorwaarden kunnen stellen die gericht zijn
op het aansluiten bij of versterken van de kernkwaliteiten van het militair erfgoed
zoals geformuleerd in het Barro.

SWUNG

SWUNG staat voor: Samen werken aan de Uitvoering van Nieuw Geluidbeleid. Dit is

sinds 1 juli 2012 vastgelegd in hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer. Hierin is

vastgelegd dat het geluid van het hoofdwegennet met geluidproductieplafonds be-

heerst wordt. Op de ‘geluidplafondkaart’ is aangegeven voor welke rijkswegen een

geluidsproductieplafond geldt en waarop dus de Wet Milieubeheer (hoofdstuk 11)

van toepassing is. Het geluidproductieplafond (GPP) is de maximaal toegestane ge-

luidproductie op een referentiepunt. Referentiepunten zijn denkbeeldige punten op

circa 100 meter afstand van elkaar, en op circa 50 meter afstand van de buitenste

rijstrook van de weg. Aan beide zijden van de weg liggen referentiepunten. De

hoogte bedraagt 4 meter boven lokaal maaiveld. Hun posities liggen vast in het

zogeheten geluidregister, net als de waarde van het geluidproductieplafond in elk

referentiepunt.

Bij de wijziging van bestaand hoofdwegennet wordt gekeken:

a. of als gevolg van het project de geldende geluidproductieplafonds worden over-
schreden en;

b. of de geluidsbelasting op geluidsgevoelige objecten toeneemt tot boven de
waarde die zou heersen wanneer het (geldend) geluidproductieplafond geheel
zou worden benut (Lden-gpp).

Wanneer dit het geval is, moet voor die locaties een akoestisch onderzoek worden
uitgevoerd. Daarin wordt gekeken welke maatregelen nodig én doelmatig zijn om de
geluidbelasting terug te brengen tot de waarde die hoort bij het geluidplafond
(Lden-gpp). Voorbeelden van maatregelen zijn stiller asfalt, geluidschermen en ge-
velisolatie.

Staan de kosten van de maatregelen niet in verhouding tot de doelmatigheid van de
maatregelen!4, dan kan voor woningen een hogere grenswaarde worden vastge-
steld.

NSL

Op grond van verplichtingen uit verschillende Europese richtlijnen met betrekking
tot luchtkwaliteit is Nederland verplicht om zogenoemde actieplannen op te stellen
voor gebieden waar sprake is of zal zijn van een (dreigende) overschrijding van

13 Aangezien het tracébesluit van Nationaal belang is, is de minister bij het nemen van dit besluit niet gebonden aan
de PRV. Wel wordt er in het kader van het besluit rekening gehouden met de aanwezigheid van de NHW en de
Limes.

4 Hierbij spelen financiéle, stedenbouwkundige, verkeerskundige en landschappelijke aspecten een rol.
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grenswaarden voor luchtkwaliteit. Als actieplan heeft Nederland het Nationaal Sa-
menwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) opgesteld. Veel ruimtelijke en infra-
structurele projecten van de rijksoverheid zijn opgenomen in dit samenwerkingspro-
gramma, waardoor de toetsing aan de luchtkwaliteitseisen verschuift van het besluit
naar het programma. Door middel van de NSL-Monitoringstool ontstaat een lands-
dekkend beeld van de luchtkwaliteit, voor nu en in de toekomst.

Met het NSL vindt een jaarlijkse monitoring van de luchtkwaliteit plaats. Hiermee
wordt gewaarborgd dat de doelstellingen van het programma tijdig en blijvend wor-
den gehaald.

Het project Ring Utrecht is opgenomen in de 7e NSL melding Infrastructuur en Mili-
eu d.d. september 2015. De projectkenmerken, zoals beschreven in het ontwerp-
tracébesluit, komen overeen met de in het NSL opgenomen projectkenmerken.

Dat het project is opgenomen in het NSL houdt in dat voor het tracébesluit explicie-
te toetsing aan de luchtkwaliteitseisen (grenswaarden) niet hoeft te worden uitge-
voerd. Voor het MER is in beeld gebracht wat de effecten zijn op de luchtkwaliteit.

Basisnet
Per 1 april 2015 geldt nieuwe wet- en regelgeving voor het vervoer van gevaarlijke
stoffen in relatie tot de omgeving, Basisnet genoemd.

Het basisnet wordt gevormd door een netwerk van voor het (doorgaande) vervoer
van gevaarlijke stoffen van belang geachte (rijks)infrastructuur, waaraan een be-
grensde risicoruimte is toegekend. Deze begrensde risicoruimte, de zogenaamde
basisnetafstand of het PR-plafond, wordt gevormd door de maximale PR 10 con-
tour die het vervoer van gevaarlijke stoffen mag veroorzaken. Binnen die risicoruim-
te gelden ruimtelijke beperkingen.

Daarnaast is in het basisnet ook beleid opgenomen voor infrastructuur die geen
onderdeel uitmaakt van het basisnet. Het gaat dan om bestaande infrastructuur
die niet in het basisnet is opgenomen en om nieuw aan te leggen infrastructuur.
Voor deze infrastructuur wordt het plaatsgebonden risico (PR) en groepsrisico (GR)
berekend. Voor bestaande en nieuwe infrastructuur die niet in het basisnet is of zal
worden opgenomen wordt daarbij uitgegaan van de meest recente informatie over
de (werkelijke) omvang van het vervoer van gevaarlijke stoffen.

Programmatische aanpak stikstof

De Nederlandse wet- en regelgeving voor stikstofdepositie vloeit eveneens voort uit

de Nbw 1998. De wetgever heeft in dit verband de volgende wet- en regelgeving tot

stand gebracht:

4. Hoofdstuk III, paragraaf 2a, Nbw 1998, dat voorziet in de opdracht tot vaststel-
ling van het Programma aanpak stikstof (PAS);

5. het Besluit grenswaarden programmatische aanpak stikstof, op grond waarvan
de vergunningplicht niet geldt indien grenswaarden van toepassing zijn;

6. de Regeling programmatische aanpak stikstof, waarin naast de regels die gelden
ten aanzien van bepaling, reservering en toedeling van ontwikkelingsruimte on-
der meer de lijst van prioritaire projecten is opgenomen.

Stikstofdepositie vormde jarenlang een knelpunt bij de besluitvorming over plannen
en projecten, omdat in veel Natura 2000-gebieden overbelasting van stikstofdeposi-
tie een probleem is voor de realisatie van de instandhoudingsdoelstellingen voor de
voor stikstof gevoelige natuur in die gebieden. Het PAS beoogt een oplossing te
bieden voor dit probleem. Het PAS verbindt ecologie met economie. Het doel is het
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beschermen en ontwikkelen van kwetsbare, voor stikstof gevoelige natuur, terwijl
tegelijkertijd economische ontwikkelingen mogelijk blijven. Het programma bevat
hiertoe maatregelen die leiden tot een afname van stikstofdepositie (bronmaatrege-
len) en maatregelen die leiden tot een versterking van de natuurwaarden in de Na-
tura 2000-gebieden (herstelmaatregelen). Op termijn voorziet het programma met
deze gebiedsspecifieke maatregelen in de verwezenlijking van de instandhoudings-
doelstellingen voor de voor stikstof gevoelige natuur in Natura 2000-gebieden en in
de tussenliggende tijd in het voorkomen van verslechtering.

Het PAS is als zodanig en per gebied passend beoordeeld (gebiedsanalyses). De
commissie voor de m.e.r. heeft in het toetsingsadvies van 29 mei 2015 positief over
het MER/Pb over het PAS geadviseerd en daarbij gewezen op het belang van moni-
toring (rapportnummer 2752-143).

Nationaal natuurnetwerk / ecologische hoofdstructuur

In de Wet ruimtelijke ordening is het ruimtelijk beleid op rijksniveau vastgesteld,
waarin onder andere de bescherming van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) is
verankerd. Sinds kort wordt de EHS ook wel Nationaal natuurnetwerk genoemd.
Aangezien in het beleid van de provincie Utrecht nog gesproken wordt over de EHS,
wordt deze term hier verder gehanteerd. De EHS werd officieel geintroduceerd in
het Natuurbeleidsplan en is daarna opgenomen in de Nota Ruimte, die inmiddels is
vervangen door de Structuurvisie infrastructuur en ruimte. Kaderstellende regels ten
aanzien van o.a. de EHS zijn opgenomen in het Besluit algemene regels ruimtelijke
ordening. Bij geplande ingrepen die binnen de EHS vallen moet het belang van de
natuurbescherming worden afgewogen tegen andere belangen, indien de voorge-
nomen ingreep negatief uitwerkt op de aanwezige natuurwaarden. Binnen de Ecolo-
gische Hoofdstructuur geldt de ‘nee, tenzij’-benadering. Dit houdt in dat bestem-
mingswijziging en de uitvoering van bepaalde plannen niet mogelijk zijn als daar-
mee de wezenlijke kenmerken of natuurwaarden van het gebied significant worden
aangetast, tenzij er geen reéle alternatieven zijn en er sprake is van redenen van
groot openbaar belang. De initiatiefnemer moet onderzoek laten verrichten, om te
kunnen bepalen of de wezenlijke kenmerken en waarden van een gebied significant
worden aangetast. Omdat in de provinciale Ruimtelijke Verordening van de provin-
cie Utrecht geen strikte bepalingen gelden voor externe werking, hoeft geen onder-
zoek uitgevoerd te worden naar effecten op EHS-gebieden die ruimtelijk niet worden
geraakt.

Door de maatregelen binnen het project Ring Utrecht zal sprake zijn van ruimtebe-
slag op EHS gebieden. In het hoofdstuk Natuur wordt hier verder op ingegaan.

Overzichtstabel juridisch en beleidskader
In onderstaande tabel is het beleidskader kort samengevat en is de relevantie van
het kader voor het project A27/A12 Ring Utrecht aangegeven.

Tabel 3.1: Overzichtstabel juridisch en beleidskader

Juridisch en beleids- Doel van het beleid Relevantie voor/uitwerking in
kader project Ring Utrecht.
Tracéwet Algemeen De Tracéwet vormt de basis voor

de te doorlopen procedure met
betrekking tot

Milieueffectrapport (MER), Ont-
werp-Tracébesluit (OTB) en Tra-
cébesluit (TB). Ring Utrecht valt
onder de “oude” Tracéwet, zie
toelichting in hoofdstuk 1.
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Juridisch en beleids-
kader

Doel van het beleid

Relevantie voor/uitwerking in
project Ring Utrecht.

Besluit milieueffectrappor-
tage

Algemeen

De plicht om een milieueffectrap-
port op te stellen voor het project
Ring Utrecht volgt uit het Besluit
m.e.r. en de bijbehorende bijla-
gen. (art C.1.3, bijlage II)

Wet milieubeheer

Algemeen

Lucht

Geluid

In de Wet milieubeheer is be-
schreven aan welke procedurele
en inhoudelijke eisen een m.e.r.-
procedure moet voldoen. (hoofd-
stuk 7 Wm)

In bijlage 2 van de Wet milieube-
heer zijn grenswaarden opgeno-
men voor de luchtverontreinigen-
de stoffen stikstofdioxide (NO2z),
fijn stof (PM1o, PM2;5), zwaveldi-
oxide (S03), lood (Pb), benzeen
(CsHe), koolmonoxide (CO) en
stikstofdioxide (NOx).

De Wet milieubeheer (hoofdstuk
11) biedt het wettelijk kader voor
de toegestane geluidbelasting
vanwege een weg op geluidsge-
voelige objecten.

Wet geluidhinder

Geluid

Kader voor de aanpassingen aan
het onderliggend wegennet

Structuurvisie Infrastructuur
en Ruimte

Bereikbaarheid

Geluid

Landschap / Cultuurhisto-
rie /Archeologie

Ring Utrecht draagt bij aan de
bereikbaarheid van stedelijk regio
Utrecht.

Het tracébesluit moet rekening
houden met de nationale normen.

Het projectgebied loopt door de
Nieuwe Hollandse Waterlinie
(NHW) en de Limes . Bij de inpas-
sing van project moet rekening
worden gehouden met de kern-
kwaliteiten van de NHW en de
Limes

Visie Erfgoed en Ruimte

Cultuurhistorie/Archeologie

In de uitwerking van de Ring
Utrecht moet het cultureel erf-
goed worden geborgd

Nationaal Samenwerkings-
programma Luchtkwaliteit
(NSL)

Lucht

In het NSL worden projecten die
“in betekenende mate” (IBM)
bijdragen aan de luchtkwaliteit
gebundeld. Ook is een groot aan-
tal maatregelen opgenomen om
de effecten van deze projecten te
compenseren. Het project Ring
Utrecht is opgenomen in het NSL.

Wet Vervoer Gevaarlijke
Stoffen

Externe veiligheid

In de Regeling Basisnet staat
waar risicoplafonds liggen langs
transportroutes en welke regels
er gelden voor ruimtelijke orde-
ning.
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Juridisch en beleids-
kader

Doel van het beleid

Relevantie voor/uitwerking in
project Ring Utrecht.

Beleidsregels EV-
beoordeling Tracébesluiten

Externe veiligheid

In 2014 is in deze beleidsregel
vastgelegd hoe het aspect exter-
ne veiligheid wordt toegepast in
tracé- en verkeersbesluiten. Hier-
bij zijn twee typen risico van
belang: het plaatsgebonden risico
(PR) en groepsrisico (GR).

Natuurbeschermingswet
1998

Natuur

In de Natuurbeschermingswet is
aangegeven welke natuurgebie-
den zijn beschermd. Er wordt
onderscheid gemaakt tussen
beschermde natuurmonumenten
en Natura 2000-gebieden. Er
moet worden getoetst of er nega-
tieve effecten optreden op be-
schermde natuurgebieden

Flora- en faunawet

Natuur

De Flora- en faunawet is gericht
op de bescherming van in het
wild voorkomende planten en
dieren. Er zijn categorieén met
verschillende beschermingsregi-
mes. Er moet worden getoetst of
er effecten zijn op beschermde
soorten.

Wet Natuurbescherming
2016

Natuur

Samenvoeging van Natuurbe-
schermingswet, Flora- en fauna-
wet en Boswet. Datum van in
werking treding is nog niet defini-
tief vastgesteld. (waarschijnlijk 1
januari 2017)

Provinciaal ruimtelijke ver-
ordening (PRV) Utrecht

(herijking in 2016)

Natuur

Landschap/ cultuurhistorie
/ Archeologie

Ruimte

De provincies hebben de via de
Wet ruimtelijke ordening be-
schermde Ecologische Hoofdstruc-
tuur (EHS) verankerd in de PRV.
Sinds kort wordt de EHS ook wel
Nationaal natuurnetwerk (NNN)
genoemd. Er moet getoetst wor-
den of NNN wordt aangetast.

In de PRV zijn de waarden van de
Nieuwe Hollandse Waterlinie
geborgd. Hierin is de opgave
opgenomen om via gebiedsont-
wikkeling de Waterlinie te ver-
sterken en beleefbaar te maken
in het landschap. In de PRV
zullen de waarden van de
werelderfgoederen NHWL en
Limes worden geborgd.

De PRV is verder het ruimtelijk
beleidskader voor de provincie
waaraan gemeentelijk beleid
getoetst wordt.

Boswet

Landschap

De Boswet regelt de bescherming
van bos (>10 are) en bomenrijen
(> 20 bomen) buiten de bebouw-
de kom en schrijft een compensa-
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Juridisch en beleids-
kader

Doel van het beleid

Relevantie voor/uitwerking in
project Ring Utrecht.

tieplicht voor.

Monumentenwet 1988

Archeologie en historische
(steden)bouwkunde

In de Monumentenwet staan de
van Rijkswege beschermde mo-
numenten. Het gaat daarbij om
oude gebouwen, historische
stads- en dorpsgezichten, histori-
sche landschappen en archeolo-
gische objecten.

Verdrag van Valletta

Archeologie

In het verdrag van Valetta zijn de
Europese kaders vastgesteld voor
het beschermen en behouden van
archeologisch erfgoed.

Wet op de archeologische
monumentenzorg

Archeologie

Wijziging van de Monumentenwet
1988 en enkele andere wetten
ten behoeve van de archeolo-
gische monumentenzorg, mede in
verband met de implementatie
van het Verdrag van Valletta.

Erfgoedwet 2016

Archeologie, cultuurhisto-
rie

Vanaf naar verwachting 1 juli
2016 gaat een deel van de Mo-
numentenwet over naar de Erf-
goedwet en een deel naar de
Omgevingswet.

Kaderrichtlijn Water

Water

Voor de KRW moeten waterlicha-
men in 2015 in een (ecologisch)
goede toestand verkeren. Indien
nodig moeten hiervoor maatrege-
len genomen worden.

Waterwet

Water

Deze wet is de grondslag voor
alle regelgeving, beperkingen en
mogelijkheden in relatie tot
grond- en oppervlaktewater. De
precieze invulling hiervan is op-
genomen in de beleids- en be-
heerplannen van waterschappen
en provincies.

Wet ruimtelijke ordening

Ruimte

Natuur

De Wet ruimtelijke ordening
(Wro) regelt hoe ruimtelijke plan-
nen tot stand komen of gewijzigd
worden en welke bestuurslaag
voor welke ruimtelijke plannen
verantwoordelijk is.

De Wro regelt ook de bescher-
ming van het Nationaal Natuur-
netwerk (NNN). De begrenzing en
verankering van de NNN is verder
in de provinciaal ruimtelijke ver-
ordening geregeld.

Wet bodembescherming

Bodem

De Wet bodembescherming geeft
het beoordelingskader voor bo-
demverontreiniging, bodemsane-
ring en het omgaan met schone
en verontreinigde grond.
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Wijzigingen in Wet en Regelgeving tussen OTB en TB

In bovenstaande tabel is ook aangegeven als er verwacht wordt dat in de periode na
ter visie legging van het OTB een verandering in Wet- en Regelgeving zal optreden.
In dat geval zal ten tijde van het TB een aanpassing gedaan worden zodat het TB
voldoet aan de dan geldende regels. Dit wordt in ieder geval voorzien voor de Erf-
goedwet en de Wet Natuurbescherming. In de deelrapporten Archeologie en Natuur
is een passage opgenomen die een inhoudelijke vooruitblik geeft op de nieuwe re-
gels en de (eventuele) gevolgen voor het besluit voor de Ring.
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Alternatieven

Aanpak van het ontwerpproces

Binnen het project Ring Utrecht zijn in een meerjarig trechterproces vele alternatie-
ven en varianten ontworpen en onderzocht. Dit proces is beschreven in de rappor-
tage Ring Utrecht: proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit
(2005-2016) en gerapporteerd in het MER Eerste Fase, de trechterdocumenten en
het Basisboek Locatievarianten. Deze documenten worden gelijktijdig met het OTB
en dit MER Tweede Fase ter inzage gelegd.

Projectfase 2

B e 1 e = ] ey e T
Yoorkeurswanlahty O TE

Figuur 4.1: Schematisering werkproces evaluerend ontwerpen Ring Utrecht

Het MER Tweede Fase beschrijft de effecten van de alternatieven die resteren na de
vaststelling van de Voorkeursvariant en de keuze voor de vormgeving van knoop-
punt Rijnsweerd door de Minister (beide besluiten 2014).

Op basis van deze eerdere besluitvorming is er geen sprake meer van alternatieven
of lokale inpassingsvarianten; het MER beschrijft de effecten van het alternatief wat
in het OTB is opgenomen.

Aanvullend is in het MER een Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) ontwikkeld.
Hierop is nader ingegaan in hoofdstuk 18.

In de effectanalyse en beoordeling worden de effecten van de alternatieven vergele-
ken met de autonome ontwikkeling, dit is de referentiesituatie voor de analyses.
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Daarom is in dit hoofdstuk eerst de autonome ontwikkeling nader beschreven (pa-
ragraaf 4.2).

In paragraaf 4.3 is de essentie van het OTB-ontwerp beschreven. Die essentie zit in
het ontweven van het verkeer tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd, in
combinatie met het toevoegen van rijstroken. In deze paragraaf zijn het wegont-
werp en de bijbehorende geluids- en inpassingmaatregelen in hoofdlijnen toegelicht.
Een meer gedetailleerde ontwerpbeschrijving is opgenomen in bijlage 2.

Voor een aantal aspecten hangen de effecten niet alleen samen met de eindsituatie
en het verkeer wat na realisatie de weg gebruikt maar ook met de wijze waarop het
project wordt gerealiseerd. In hoofdstuk 16, Situatie tijdens de bouw, is hier nader

op ingegaan.

Autonome ontwikkeling

In een MER worden de effecten van de alternatieven vergeleken met de autonome

ontwikkeling. Dit is de ontwikkeling van het plan- en studiegebied tot aan het plan-
jaar zonder de uitvoering van het project A27/A12 Ring Utrecht. De autonome ont-
wikkeling verschilt van de huidige situatie vanwege een aantal verschillende invioe-
den en ontwikkelingen:

1. De algemene economische ontwikkeling;

2. Realisatie van nieuwe infrastructuur in het studiegebied;

3. Ruimtelijke ontwikkelingen in het studiegebied;

4. Beleidsmatige ontwikkelingen.

Aan de hand van deze indeling is de autonome ontwikkeling voor het project
A27/A12 Ring Utrecht nader beschreven. Niet voor elk milieuaspect is elk onderdeel
van de autonome ontwikkeling relevant. In de aspecthoofdstukken in dit MER is per
aspect aangegeven wat de betekenis van deze autonome ontwikkelingen specifiek
voor dat aspect is.

Biografie Ring Utrecht

De ontwikkeling van het hoofdwegennet tot de Ring Utrecht kent een lange historie,
en staat in relatie tot de ontwikkeling van de stad Utrecht. Ook in de toekomst zijn
de ontwikkeling van stad en Ring met elkaar verbonden. Als kader is hier kort de
ontwikkeling van de Ring Utrecht in de afgelopen decennia geschetst.

De aanleg van de Ring Utrecht viel in het verleden vooral samen met de aanleg van
de diverse individuele autosnelwegen. Er was in eerste instantie geen echt ringcon-
cept. De twee oudste delen van de Ring Utrecht zijn de A2 tussen Utrecht- Hoogge-
legen en de rotonde Oudenrijn in 1938 en de A12 tussen de rotonde Oudenrijn en
de rotonde Laagraven in 1942. In 1947 werd dit één kilometer verlengd naar het
huidige knooppunt Lunetten, dat overigens pas veel later werd aangelegd.

De eerste twee delen van de Ring Utrecht waren ongelijkvloerse autosnelwegen met
uitzondering van de knooppunten. In 1953 kwam nog twee kilometer van de A2 in
Utrecht gereed en in 1954 sloot daar het lange stuk uit Amsterdam op aan. Utrecht
had daarmee een bypass voor doorgaand verkeer vanaf Rotterdam en Den Haag
naar het oosten en voor doorgaand verkeer vanaf Amsterdam richting het zuiden.
Het Amsterdam-Rijnkanaal werd door een boogbrug overspannen. In 1968 werd het
verkeersplein Oudenrijn omgebouwd tot klaverblad.
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Verdere aanpassingen aan de Ring Utrecht vonden in de jaren ‘70 plaats. Tussen
1973 en 1976 zijn zowel de A2 als de A12 verbreed. Een grote verbetering was het
gereedkomen van de parallelstructuur op de A12 in 1977. De boogbrug over het
Amsterdam-Rijnkanaal is toen in twee fases vervangen door de huidige Galecopper-
brug, die in 1976 gereed kwam.

Het oostelijk deel van de ringweg liet het langst op zich wachten. In 1972 kwamen
de eerste twee kilometer van de A27 gereed tussen De Bilt en Utrecht-Noord en in
1974 sloot dit aan op het toen incomplete knooppunt Rijnsweerd. Pas in 1981 kwam
het knooppunt Lunetten gereed, maar het duurde nog tot 1986 voordat de gehele
A27 langs Utrecht was voltooid met de openstelling van het verdiepte deel langs het
landgoed Amelisweerd.

Vervolgens is de Ring Utrecht voortdurend verder aangepast om aan de stijgende
verkeersvraag te kunnen voldoen. Het knooppunt Oudenrijn is omgebouwd van een
klaverblad naar een klaverturbine tussen 1993 en 1996. In 2012 is de oostbaan van
de A27 tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd verbreed van 4 naar 6 rij-
stroken.

(bron: http://www.wegenwiki.nl/Ring Utrecht#Geschiedenis).

1. De algemene economische ontwikkeling

Tussen nu en 2030 is sprake van een landelijke algemene economische ontwikke-
ling. Hiervoor zijn door het Centraal Planbureau (CPB) en het Planbureau voor de
Leefomgeving (PBL) toekomstscenario’s geformuleerd, welke een bandbreedte van
de mogelijk te verwachten ontwikkeling laten zien.

Momenteel worden de zogeheten WLO-scenario’s gehanteerd (Welvaart en LeefOm-
geving). Deze scenario’s doen getalsmatige uitspraken voor een planjaar (in deze
studie 2030) en de tussen nu en dat planjaar liggende periode, en geven meestal
ook een doorkijk naar de verdere toekomst (na het planjaar). De scenario’s zijn
ontwikkeld voor de periode tot 2040.

internationaal

Strong Global
Europe Economy
publiek privaat
Regional Transatlantic
Communities Market
nationaa

Figuur 4.2: Oorsprong van de WLO-scenario’s voor de autonome ontwikkeling
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Elk kwadrant van figuur 4.2 geeft een scenario weer. In Regional Communities
hechten landen veel waarde aan hun soevereiniteit en identiteit en komen hervor-
mingen in de collectieve sector nauwelijks tot stand. In Strong Europe wordt de
sociale zekerheid wel enigszins hervormd. In Transatlantic Market wordt de collec-
tieve sector hervormd, maar zijn de Europese landen niet bereid om een deel van
hun soevereiniteit in te leveren. In Global Economy werken landen internationaal
samen en wordt ook de collectieve sector grondig herzien.

De keuze van het scenario is bepalend voor de modelmatig te berekenen verkeerssi-
tuatie in 2030. Momenteel wordt het WLO-scenario Global Economy (GE) algemeen
gehanteerd als basis voor ruimtelijk-economisch en infrastructuurbeleid. Daarnaast
wordt het scenario Regional Communities (RC) gehanteerd.

In het project A27/A12 Ring Utrecht is uitgegaan van het scenario GE voor de bere-
kening van de te verwachten verkeersintensiteiten in het jaar 2030. Deze intensitei-
ten vormen ook de basis voor de berekening van de noodzakelijke geluidwerende
maatregelen.

2. Realisatie van nieuwe infrastructuur

De volgende projecten leiden in de periode tot 2030 tot realisatie van nieuwe infra-

structuur die doorwerkt in de verkeersintensiteiten op de Ring Utrecht;

e A27/A1 aansluiting Utrecht-Noord-knooppunt Eemnes- aansluiting Bunschoten:
voor dit project is in 2014 een TB vastgesteld. Het betreft een capaciteitsuitbrei-
ding van de A27 tussen aansluiting Utrecht-Noord en knooppunt Eemnes en van
de Al tussen knooppunt Eemnes en de aansluiting Bunschoten. De A27 tussen
de aansluitingen Utrecht-Noord en Bilthoven vormt onderdeel van beide pro-
jecten. Het project A27-A1 realiseert hier drie rijstroken in zuidelijke richting en
drie rijstroken plus één spitsstrook in noordelijke richting.

e A27 Houten-Hooipolder: voor dit project loopt gelijktijdig een Tracéwet-
procedure. He betreft een capaciteitsuitbreiding van de A27 op dit traject. De
aansluiting Houten maakt deel uit van beide plangebieden;

e NRU: de gemeente Utrecht voert een afzonderlijke procedure voor de opwaarde-
ring van de NRU naar een autoweg met ongelijkvloerse aansluitingen; de be-
grenzing tussen Ring Utrecht en NRU is vastgesteld bovenop het viaduct over het
spoor Utrecht-Hilversum; [pm planning bestemmingsplan NRU]

e Knooppunt Hoevelaken; Rijkswaterstaat bereidt een (O)TB voor, naar verwach-
ting vast te stellen in 2018. Het project omvat capaciteitsuitbreiding van de A28
tussen de aansluitingen Maarn en Nijkerk en de Al tussen Bunschoten en Barne-
veld inclusief een reconstructie van het knooppunt Hoevelaken;

De locaties van deze projecten zijn aangegeven in figuur 4.3.
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Figuur 4.3: Infrastructuurprojecten in de autonome ontwikkeling

Voorts wordt momenteel de Uithoflijn gerealiseerd, een trambaan tussen Utrecht CS

en De Uithof. Deze kruist de A27 onderlangs in de onderdoorgang Weg tot de We-
tenschap.

3. Ruimtelijke ontwikkelingen in het studiegebied

Nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen kunnen leiden tot een aanvullende verkeersvraag
of tot wijzigingen in verkeersrelaties. In het kader van m.e.r. wordt een onderscheid
gemaakt tussen ontwikkelingen waarvan de realisatie tussen nu en 2030 vast staat

(opgenomen in vastgesteld bestemmingsplan) en visies of beleid die nog niet zijn
doorgewerkt tot concrete plannen.

In de categorie vastgestelde plannen vallen (zie ook figuur 4.4):

- Woningbouwontwikkeling op het Veemarktterrein [1]
Integratie De Uithof-Rijnsweerd, met meer onderwijs gerelateerde bebouwing in
het oorspronkelijke kantorenpark Rijnsweerd en een doorontwikkeling van on-

derwijs- en onderzoeksfaciliteiten op de Uithof; het project beoogt zoveel moge-
lijk kansen voor deze ontwikkeling te genereren; [2]

Realisatie van het Prinses Maximacentrum (ziekenhuis) tussen de Uithof en land-
goed Oostbroek; [3]

Ontwikkeling van een van de Valkhotel in A12-zone in Utrecht.[4]

Verdergaande intensivering Utrecht-centrum, omgeving Station, Jaarbeurs en
Merwedekanaalzone. [5]
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Buiten het directe plangebied, maar wel va belang voor de ontwikkeling van het
verkeer is het afbouwen van Leidsche Rijn (toevoeging > 10.000 woningen na
2014).

In de categorie visies/beleid (maar nog niet concreet vastgesteld) vallen:

e Ontwikkeling A12-zone Utrecht/Nieuwegein, met intensivering van functies op de
Meubelboulevard en langs het Merwedekanaal (wonen en werken); [6]

e Ontwikkeling Galecopperzoom Nieuwegein tot woongebied.[7]

Het project mag deze ontwikkelingen niet onmogelijk maken.

[5] Intensivering Utrecht Centrum )

X =
[7] Ontwikkeling Galeco .:-pe'z-a-:ﬂ

" :,..r__Q§ van der Valkhote| A

Al2

Vastgestelde plannen
Visies/beleid

Figuur 4.4: Ruimtelijke projecten autonome ontwikkeling

4. Beleidsmatige ontwikkelingen

Naast infrastructurele en ruimtelijke ingrepen zijn er ook beleidsmatige ontwikkelin-

gen die ertoe kunnen leiden dat de verkeerssituatie of de referentiesituatie voor de

milieueffecten veranderd is ten opzichte van de huidige situatie. Voor de verkeerssi-

tuatie gaat het om:

e De uitwerking van het beleidsplan Utrecht Aantrekkelijk en Bereikbaar (UAB), wat
leidt tot een verschuiving van verkeer vanuit de stad naar de Ring;

Voor de milieuaspecten gaat het om de uitwerking van het beleid op diverse be-
leidsniveaus zoals dat in hoofdstuk 3 (Kader) voor het rijksbeleid en in de deelrap-
porten ook voor het regionaal/lokaal beleid is toegelicht.

Het OTB-ontwerp
Integraal ontwerp
Het OTB-ontwerp is meer dan een ontwerp van de nieuwe infrastructuur. Maatrege-

len voor de landschappelijke inpassing en het beperken van de geluidhinder vormen
een integraal onderdeel van het OTB-ontwerp.
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De analyse en de beoordeling van de effecten vindt plaats inclusief de inpassings-

maatregelen zoals geluidschermen en mitigerende maatregelen uit het landschaps-
plan, waaronder de watercompensatie. Er is in dit MER dus niet een analyse en be-
oordeling opgenomen van de effecten van de uitbreiding van de infrastructuur sec.

De basisprincipes

A27/A28

Het grootste knelpunt van de Ring Utrecht is het deel van de A27 tussen de knoop-
punten Lunetten en Rijnsweerd. In beide rijrichtingen speelt het probleem dat zware
verkeersstromen elkaar moeten kruisen. Naast verkeer dat tussen de beide knoop-
punten rechtdoor blijft rijden, is er in beide rijrichtingen ook een stroom die van
links naar rechts wil opschuiven terwijl een andere stroom op hetzelfde weggedeelte
vanaf de buitenzijde juist naar links wil opschuiven. Dit is het recept voor filevor-
ming en onveilige situaties.

De oplossing voor het verkeer van zuid naar noord is om voor één van de kruisende
verkeersstromen een aparte rijbaan te maken: een bypass. Het beste resultaat
wordt bereikt met een bypass voor het verkeer dat vanuit het zuiden via de A27
nadert en de weg vervolgt naar de A28 richting Amersfoort. De nieuwe bypass voor
deze verkeersstroom buigt al vddr knooppunt Lunetten af van de A27 en voegt zich
pas na knooppunt Rijnsweerd weer samen met de A28. Het verkeer van de A27
naar de A28 omzeilt zodoende de beide knooppunten. De bypass krijgt twee rijstro-
ken. Het aantal auto’s dat deze bypass gaat gebruiken is nhamelijk zo groot dat niet
met één rijstrook volstaan kan worden.

Voor het verkeer van noord naar zuid worden tussen Rijnsweerd en Lunetten ook

twee rijpanen gemaakt:

e één rijbaan met vier rijstroken naar de A12 richting Den Haag;

e één rijpaan met drie rijstroken voor het verkeer in de richting A27-Breda; ook
het verkeer dat naar de A12 in oostelijke richting wil, gebruikt deze rijbaan (via
de al bestaande lus in knooppunt Lunetten kan men de A12-Arnhem bereiken).

a4 1

(A27) (A27]
Hilversum;/ Hilversum/ Breda/ Breda -
Amersfoort - | Amersfoort - Den Haag - Amersfoort .
Maarschalkerweerd sl EhHaag EISI00 Amelisweerd
Den Haag | Breda/Arnhem [EESHEE
4 rijstroken 3rijstroken 5 rijstroken 2 rijstroken

vV

Figuur 4.5: Schematisch dwarsprofiel ter hoogte van Amelisweerd

Onderdeel van deze oplossing is dat er ter hoogte van de A28-aansluiting De Uithof

een nieuw splitsingspunt komt. Daar maakt het verkeer op de A28 dat vanuit het
oosten komt de keuze uit een van de twee hierboven genoemde rijbanen. Op die
manier is het verkeer afkomstig van de A28 al véor Rijnsweerd goed opgelijnd.
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Hilversum Hilversum

A27 A27
A28 A28

Amersfaort / Amersfoort

Huldig Plan

A27

DenHaag Breda DenHaag Breda

Figuur 4.6: Schematische weergave van het Noord-Zuid verkeer : rijstromen vanuit Hilversum
en Amersfoort naar Den Haag en Breda door knooppunt Rijnsweerd naar knooppunt Lunetten,
huidig en toekomstig. Richting Arnhem volgt richting Breda en splitst af in knooppunt Lunet-
ten.

Het aantal weefbewegingen tussen Rijnsweerd en Lunetten gaat daardoor fors om-
laag.

De aansluitende wegvakken van de A27 tot aan de aansluiting Houten (naar het
zuiden) en de aansluiting Utrecht-Noord (naar het noorden) worden met één rij-
strook verbreed. Tussen Utrecht-Noord en de aansluiting Bilthoven (onderdeel van
het eerder te realiseren project A27/A1) wordt in de richting van Hilversum de spits-
strook omgezet in een permanente rijstrook.

Al12

Het al bestaande systeem met hoofdrijbanen en parallelbanen op de A12 tussen de
knooppunten Oudenrijn en Lunetten is een goed systeem voor een drukke ringweg
met veel aansluitingen. De twee hoofdrijbanen hebben allebei 3 rijstroken. In de
praktijk staan er vooral op de parallelbanen vaak files. Daarom komt er een extra
rijstrook bij op de beide parallelbanen. De verkeersstromen op het bestaande weef-
vak op de zuidelijke rijpaan tussen de aansluiting Hoograven en knooppunt Lunetten
worden in de nieuwe situatie gescheiden. Uitvoegend verkeer vanaf de A12 (paral-
lelrijpaan) naar de A27 gaat over invoegend verkeer vanuit de aansluiting Hoogra-
ven heen.

Het wegontwerp

De hoofdlijnen van het ontwerp zijn in dit hoofdstuk kort toegelicht. Hierin zijn vier
deelgebieden onderscheiden (zie ook hoofdstuk 1):

e deelgebied 1: A27-Noord;

e deelgebied 2: A28/A27 en knooppunt Rijnsweerd;

e deelgebied 3: A27-zuid en knooppunt Lunetten

e deelgebied 4: A12 Oudenrijn-Lunetten.

Een meer uitvoerige tracébeschrijving is opgenomen in het deelrapport Toelichting
op het OTB-ontwerp.

Deelgebied 1: A27 Noord

Het tracé in het deelgebied A27-Noord is aan de noordzijde begrensd door de aan-
sluiting Bilthoven en aan de zuidzijde door de onderdoorgang Biltsestraatweg. De
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kruising met de spoorlijn Utrecht-Hilversum net na de aansluiting Utrecht-Noord
vormt de begrenzing aan de westzijde. Hier wordt aangesloten op het project Noor-
delijke Randweg Utrecht.

In dit deelgebied liggen de aansluitingen Bilthoven, Utrecht-Noord en Veemarkt.

?‘ ':::_’ua'lh!;lﬂll';; Bilthaven

'l

Jeamarkt

Figuur 4.7: Deelgebied 1 A27-Noord

Tussen de aansluitingen Bilthoven en Utrecht-Noord wordt de spitsstrook op de oos-
telijke rijpaan vervangen door een permanente rijstrook, er zijn dan vier rijstroken.
De westelijke rijbaan blijft hier ongewijzigd.

In de huidige situatie zijn er tussen Utrecht-Noord en Bilthoven in beide richtingen
twee rijstroken beschikbaar. In het kader van het Tracébesluit A27/A1 Aansluiting
Utrecht Noord -Knooppunt Eemnes - Aansluiting Bunschoten-Spakenburg worden
hier in noordelijke richting (oostelijke rijpaan) één rijstrook en één spitsstrook aan-
gelegd en in zuidelijke richting (westelijke rijpaan) één rijstrook. Na realisatie van
voornoemd tracébesluit (uitgangssituatie voor het Tracébesluit A27/A12 Ring
Utrecht) zijn hier in noordelijke richting in totaal drie rijstroken en één spitsstrook
aanwezig en in zuidelijke richting drie rijstroken.

Ten zuiden van de aansluiting Utrecht-Noord wordt aan de (oostelijke) rijbaan in de

richting van Hilversum een rijstrook toegevoegd. Op de (westelijke) rijpaan richting

Breda wordt een weefstrook vervangen door een reguliere rijstrook. Hier blijven vier
rijstroken aanwezig. De aansluitingen Bilthoven, Utrecht-Noord en Veemarkt worden
niet of slechts zeer beperkt aangepast om aan te sluiten op de extra rijbaan.

Deelgebied 2: A27 /A28 en knooppunt Rijnsweerd

Dit deelgebied omvat de A27 tussen de onderdoorgang Biltsestraatweg en de noor-
delijke rand van de Bak van Amelisweerd ten zuiden van het knooppunt Rijnsweerd,
en de A28 vanaf de aansluiting op de Waterlinieweg in Utrecht tot de oostelijke pro-
jectgrens oostelijk van het landgoed Oostbroek. In dit deelgebied ligt de aansluiting
De Uithof.
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Figuur 4.8: Deelgebied 2 A27/A28 en knooppunt Rijnsweerd

Knooppunt Rijnsweerd ondergaat in het project een ingrijpende verandering. In de
huidige situatie is sprake van een knooppunt met wegen op twee niveaus: de A28
van west naar oost en vice versa op maaiveld en de A27 van noord naar zuid en
vice versa op niveau +1 (circa 6 meter boven maaiveld). De verbindingswegen tus-
sen de snelwegen overbruggen dit hoogteverschil.

In de toekomstige situatie is sprake van wegen op vier niveaus in plaats van twee.
De A28 west-oost en de A27 noord-zuid blijven op hun huidige hoogte (respectieve-
lijk maaiveld en +1) liggen, alle verbindingswegen worden aangepast en krijgen
daarmee ook deels een andere hoogteligging.

De verbindingswegen van de A28 vanuit Amersfoort naar de A27 richting knooppunt
Lunetten gaat in de toekomstige situatie over de doorgaande A27 (niveau+1) heen,
en komen op niveau +2 (circa 12 meter boven maaiveld).

De verbindingsweg van de A27 vanaf Hilversum naar de A28 richting Amersfoort
gaat in de nieuwe situatie onder de doorgaande A28 (op maaiveld) door, op niveau -
1 (circa 6 meter onder maaiveld).

In figuur 4.9 is deze toevoeging van twee niveaus geillustreerd. De overige, niet
aangegeven verbindingsbogen verbinden de A27 en de A28 net als in de huidige
situatie tussen de niveaus maaiveld en +1, wel deels op andere locaties.
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Figuur 4.9: Oude en nieuwe situatie knooppunt Rijnsweerd (schematisch)

Knooppunt Rijnsweerd wordt vooral aan de zuidoostzijde (de kant van De Uithof)
uitgebreid. Hier komen de nieuwe verbindingswegen vanaf de A28 die over de door-
gaande A27 naar het zuiden afbuigen.

De A27 wordt in dit deelgebied aan de noordzijde van knooppunt Rijnsweerd ver-
breed naar twee keer vier rijstroken en aan de zuidzijde naar twee keer zeven rij-
stroken. In zuidelijke richting zijn dit vier rijstroken in de richting van de A12 Den
Haag en drie rijstroken in de richting van Breda. In noordelijke richting zijn het drie
stroken naar Hilversum (A27) en vier rijstroken naar de A28 richting Amersfoort.

De A28 wordt verbreed tussen knooppunt Rijnsweerd en de zuidelijke toerit van de
aansluiting De Uithof. Deze verbreding vindt vooral aan de zuidzijde plaats. Aan de
noordzijde krijgt de aansluiting een extra oprit. In het deelrapport Toelichting op het
wegontwerp is in detail beschreven hoe de verschillende rijrichtingen binnen knoop-
punt Rijnsweerd worden vormgegeven.

De A28 tussen de aansluiting Waterlinieweg en knooppunt Rijnsweerd wordt afge-
waardeerd tot stadsautoweg. Het aantal opstelstroken voor de verkeerslichten in de
richting van de stad blijft zoals in de huidige situatie (twee linksaf, twee rechtsaf).

Deelgebied 3: A27-Zuid en knooppunt Lunetten

Deelgebied 3 is aan de noordzijde begrensd door de noordelijke rand van de Bak
van Amelisweerd (A27) en aan de zuidzijde door de aansluiting Houten op de A27.
In dit deelgebied loopt de A27 door de Bak van Amelisweerd, de A27 kruist vervol-
gens de grote spoorviaducten van de spoorlijnen Utrecht - Arnhem en Utrecht - s
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Hertogenbosch, loopt langs de wijk Lunetten en door knooppunt Lunetten. Binnen
dit deelgebied ligt de aansluiting Houten.

L) { moordelifke rand Bak Amelisweerd
\ |

' / !
3 g | spoorviaduct spoorlijn Utrecht - Ambem

i A.I 7 b spoorviaduct spoorlijn Utrecht - Den Bosch
Fa

|
«®g{ aansluiting Houten
f

Figuur 4.10: Deelgebied 3 A27-Zuid en knooppunt Lunetten

De vier rijbanen van de A27 tussen knooppunt Rijnsweerd en knooppunt Lunetten

zijn verdeeld in:

e twee banen met vier (naar de A12) en drie (naar de A27 Breda) rijstroken naar
het zuiden (huidige situatie vier rijstroken);

e twee banen met vijf en twee rijstroken naar het noorden (huidige situatie zes
rijstroken).

De nieuwe rijbaan met twee rijstroken aan de oostzijde is afkomstig van de te reali-

seren bypass die in het knooppunt Lunetten onder de A12 door gaat. Deze bypass is

bestemd voor verkeer vanuit Houten/Breda in de richting A28 Amersfoort en aan-

sluiting De Uithof (zie ook figuur 4.11)

-

Lunetten

“(Bypass A27 Breda - -
.| A28 Amersfoort

..-"'Knooppunt'_.
/4 Lunetten”

Figuur 4.11: Bypass knooppunt Lunetten

De overige vijf rijstroken zijn voor het doorgaand verkeer over de A27 richting Hil-

versum en verkeer dat vanaf beide kanten van de A12 naar Hilversum/Amersfoort
gaat.
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Zuidelijk van knooppunt Lunetten wordt de A27 op beide rijbanen verbreed met één
rijstrook. Daarna wordt in project A27 Hooipolder alleen de westelijke baan nog
verbreed (afvoer) en niet de oostelijke baan (aanvoer).

Deelgebied 4: A12 Oudenrijn-Lunetten

Dit deelgebied omvat de A12 tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten. De A12
passeert hier de Galecopperbrug over het Amsterdam-Rijnkanaal en de aansluitin-
gen Nieuwegein, Kanaleneiland en Hoograven.

{ikrh)trpp*.in! Qudenrijn ;
L (A27

[ qA12

N\ - = <-Ga|u:oppurb:u-:; over Amsterdam-Rijnkanaal

{ )
IR &\ =0 -
aansluiting Nieuwegein ) % N
aansluiting Kanaleneiland> .‘-‘;‘;!<? J

aansluiting Hoograven ) N ~ <kn:'mppu‘|t Lunetten

A27

Figuur 4.12: Deelgebied 4 A12 Oudenrijn- Lunetten

De hoofdrijbaan van de A12 blijft ongewijzigd; behoudens de vervanging van het
huidige asfalt door een stiller asfalttype. De beide parallelbanen worden tussen de
knooppunten Oudenrijn en Lunetten verbreed met elk één rijstrook. Daarnaast komt
er op de zuidbaan (richting Arnhem) een ongelijkvloerse kruising. Het verkeer op de
zuidelijke toerit van de aansluiting Hoograven kruist onder de afrit van de parallel-
rijpaan naar de A27 door alvorens dit verkeer invoegt in de parallelrijbaan.

Aanpassingen aan het onderliggend wegennet
Bij de aansluitingen op het onderliggend wegennet wordt in het kader van het pro-
ject A27/A12 Ring Utrecht eveneens een aantal maatregelen getroffen.

Aanpassingen bij de aansluitingen op het onderliggend wegennet
Aansluiting Veemarkt op de A27:

e Vergroten van de buffercapaciteit tussen het Alfrinkplein en de aansluiting door
het verlengen van een opstelvak voor de rechtsafbeweging tot aan de Manege-
laan.

e Verdubbelen van het aantal opstel- en afrijstroken (van één naar twee) voor het
links afslaand verkeer vanuit De Bilt naar het zuiden.

e Verdubbelen van het aantal opstel- en afrijstroken (van één naar twee) voor het
rechts afslaand verkeer vanuit De Bilt naar het noorden.

Aansluiting Houten op de A27:
e Plaatsen van een toeritdoseerinstallatie op de westelijke toerit.
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Aansluiting Uithof op de A28:

e Aanbrengen van een extra linksafstrook naar de toerit A28 (noordelijke kruis-
punt) vanaf de Uithof.

Aansluiting Kanaleneiland op de A12:

e Verlengen van de opstelvakken voor links afslaand verkeer op de noordelijke
afrit.

e Verlengen van de opstelvakken voor rechts afslaand verkeer op de zuidelijke
afrit.

Calamiteitendoorsteken

Een calamiteitendoorsteek is een verbinding tussen gescheiden rijstroken die uitslui-
tend door hulpdiensten gebruikt kan worden ten behoeve van de hulpverlening.

In knooppunt Lunetten wordt een calamiteitendoorsteek gerealiseerd vanuit de ver-
bindingsweg van de A12 west (Den Haag) - A27 noord (Hilversum) naar de bypass
vanaf de A27 zuid (Breda) in de richting A28 oost (Amersfoort). De huidige calami-
teitendoorsteek vanaf de verbindingsweg A27 zuid (Breda) - A12 oost (Arnhem)
naar de verbindingsweg van de A12 west (Den Haag) - A27 noord (Hilversum) ver-
valt.

Tevens worden enkele andere calamiteitendoorsteken aangelegd, hiervoor hoeft
geen extra verharding te worden gerealiseerd (anders dan al wordt aangelegd in het
kader van de infrastructuur zelf).

Maatregelen ter beperking van de geluidhinder

In het ontwerp is een uitgebreid pakket aan geluidmaatregelen opgenomen, zowel
in de vorm van tweelaags-ZOAB als in de vorm van geluidschermen.

Dit pakket is onderbouwd in het deelrapport Hoofdrapport akoestisch onderzoek
Ring Utrecht. In deze paragraaf zijn de maatregelen per deelgebied in tabelvorm en
op kaarten weergegeven.

In figuur 4.13 en figuur 4.14 is een overzicht opgenomen van de bronmaatregelen.
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Bronmaatregelen

- Tweelaags ZOAB, nieuw aan te leggen

~— Tweelaags ZOAB vervangen op bestaande
en aanleggen op nieuwe wegvakken

- Nieuw aan te leggen enkellaags ZOAB

Overige verhardingen
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== Hogesterktebeton (Galecopperbrug)

Figuur 4.13: Bronmaatregelen deelgebieden 1 en 2
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N408

Waijensedijk Knooppunt Lunetten

i

Bronmaatregelen

- Tiveelaags ZOAB, nieuw aan te leggen

~ Tweelaags ZOAB vervangen op bestaande
en aanleggen op nieuwe wegvakken

= Nieuw aan te leggen enkellaags ZOAB

Overige verhardingen
Tweelaags ZOAB buiten project
Bestaand enkellaags ZOAB
= Dicht asfaltbeton

- Hogesterktebeton (Galecopperbrug)

Figuur 4.14: Bronmaatregelen deelgebieden 3 en 4.
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Nieuwe geluidschermen langs rijkswegen
Onderstaand is in tabelvorm in detail opgenomen waar nieuwe geluidschermen wor-
den geplaatst of schermen worden opgehoogd.

Tabel 4.1: Nieuw te plaatsen en te verhogen geluidschermen in deelgebied 1

Weg Zijde Locatie Hoogte Lengte Bijzonderheden
A27 . Oost . Groenekan-Oost . 6 . 520 .

A27 Oost  Groenekan-Oost 5 260

A27 Oost  Groenekan-Oost 2 190

A27 Oost Nieuwe Wetering 2 350

A27 West  Groenekan-West 4 195 ST 2L 0 VETREE (1)

Achterzijde absorberend
Scherm 1 m verhogen (1/)

A27 West  Groenekan-West 8 800 Achterzijde absorberend
~ Scherm 1 m verhogen (2/)

A27 West  Groenekan-West 5 165 Achterzijde absorberend

A27 West  Groenekan-West 2 310

A27 West  Voordorp 3 370

A27 West  Voordorp 6 290

A27 West Voordorp 4 20

A27 West  Voordorp 6.5-7 1230 Bestaand scherm 1 m verhogen
A27 Oost  Voordorpsedijk 3 300

1/ Deze schermen worden geplaatst in het kader van het Tracébesluit A27/A1 Aansluiting
Utrecht Noord -Knooppunt Eemnes — Aansluiting Bunschoten-Spakenburg met een hoogte van
respectievelijk 3 en 7 m en één meter verhoogd in het kader van het Tracébesluit A27/A1 Ring
Utrecht.

2/ Dit scherm wordt geplaatst in het kader van een Bestuursovereenkomst met de gemeente
De Bilt met een hoogte van 4 m en één meter verhoogd in het kader van het Tracébesluit
A27/A1 Ring Utrecht.

De in tabel 4.1 opgenomen nieuw te plaatsen geluidschermen langs de A27 ten
noorden van de aansluiting Utrecht-Noord worden onder een helling van 20 graden
achterover geplaatst en aan de wegzijde absorberend uitgevoerd.

De nieuw te plaatsen geluidschermen in deelgebied 1 ten zuiden van de aansluiting
Utrecht-Noord en in de deelgebieden 2,3,en 4 (tabel 4.2 t/m tabel 4.4) worden on-
der een helling van 10 graden achteroverhellend geplaatst en aan de wegzijde voor-
zien van niet-transparant absorberend materiaal tenzij in de tabel onder bijzonder-
heden anders is weergegeven.
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Tabel 4.2: Nieuw te

plaatsen en te verhogen geluidschermen in deelgebied 2

Locatie Hoogte Lengte Bijzonderheden
A27 Oost  De Uithof 4 135
A28 Oost  De Uithof 4 1100
A28  Zuid De Uithof 3 1350
A28 Zuid De Uithof 3 220
A28 Zuid De Uithof 2 450
A27 Oost Utrechtseweg 3 210
A27 Oost  Utrechtseweg 420
A27 West  Rijnsweerd 4 470
A27 West  Rijnsweerd 5 420
A28 West  Rijnsweerd 6 800
A28 West  Rijnsweerd 2 280
A27 West  Oostbroekselaan 2 235
A27 West Oostbroekselaan 2 680
A28 Zuid Zeist 2 640

A27 West Lunetten 7 225 Hoogte t.o.v. plaatselijk maaiveld
A27 West Lunetten 12 780
A27  Zuidoost Fortweg 3 130
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| Weg Zijde Locatie Hoogte Lengte Bijzonderheden

Al12 . Noord . Papendorp . 5 . 160 .

Al12 Noord Papendorp 7 310 Transparant
Al12 Noord Galecopperbrug 4 340 Transparant
Al12 Noord Kanaleneiland 7 310 Transparant
Al12 Noord Kanaleneiland 7 380 Transparant
Al12 Noord Hoograven 7 300 Transparant
Al12 Noord Hoograven 7 590

Al12 Noord Hoograven 7 580

Al12 Noord Lunetten 12 920

A2 Zuid Galecop 3 310

A2 Zuid Galecop 7 900

Al12 Zuid Galecop 7 510

Al12 Zuid Galecop 6 190 Transparant
Al12 Zuid Galecop 6 170 Transparant
Al12 Zuid Galecop 4 340 Transparant
Al12 Zuid Koppeldijk 4 260

In hoofdstuk 7 (Geluid) zijn de posities en hoogtes van de nieuw te plaatsen scher-

men ook op kaart aangegeven.

Landschapsplan
In het Landschapsplan Ring Utrecht is uitvoerig ingegaan op de inpassing van de
weg in de omgeving, de achterliggende gebiedsanalyse en visie, en de concrete
maatregelen. Deze maatregelen zijn in deze paragraaf samenvattend weergegeven.

Voor de onderbouwing van deze maatregelen wordt verwezen naar de beschrijving
en de beelden in het Landschapsplan.

In navolgende tabellen en kaarten zijn de maatregelen welke zijn opgenomen in het
landschapsplan op een rij gezet. Naast specifieke maatregelen ten aanzien van de
landschappelijke inpassing zijn er ook maatregelen opgenomen vanuit de aspecten
water en natuur.
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Tabel 4.5: Maatregelen landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 1
Maatrnr. Naam Locatie Maatregel Doel/ Hoeveel-
beleid heden
Deelgebied 1
1N1 Faunaverbinding Bij viaduct Nieu- Looprichels Natuur, nvt
aansluiting Bilt- we Weteringse- aanleggen in mitigatie
hoven weg, in de aan- bestaande
sluiting Bilthoven natte duikers
INL1 Bomencompensa- Nieuwe Wetering, ¥ Bomencompen- Landschap 1.075 ha
tie Nieuwe Wete- ten oosten van de satie N
ring aansluiting Bilt- atuur
hoven
1NL2 Natuurvriendelij- A27 Noord aansl. Bestaande Landschap 0,505 ha
ke oever Groene-  Bilthoven tot bermsloten N
kan Groenekan oost- verbreden met atuur
zijde; totale leng-  natuur vriende-
te evenwijdig aan lijke oevers
A27
1NL3 Waterverbinding Onderdoorgang Doortrekken Landschap Water:
Groenekanseweg Groenekanseweg waterverbin- .
ding onder de :ﬁttiugrt,ie 0,0450 ha;
A27. g Natuur
Natuur/ water- \c/)r&e\r/]er:
verbinding in ’ a
de onderdoor-
gang Groene-
kanseweg
1NL4 Bomencompensa- Tussen Groene- Aanvullen be- Natuur 0,78 ha
tie Groenekan kan en vzp Voor- planting om Landsch
daan en achter- zicht vanuit andschap
langs vzp Voor- omgeving op
daan, oostzijde verzorgings-
A27 plaats weg te
nemen.
1Ll Vormgeving ge- aansluiting Vormgeving Landschap
luidsscherm aan- Utrecht- van het scherm
sluiting Utrecht- Noord/Groenekan conform groen
Noord oostzijde A27 stadsscherm
landschapsplan.
1IN2 Vleermuisvrien- Onderdoorgang Vleermuis- Natuurmi-
delijke verlichting  Groenekanseweg vriendelijke tigatie
Groenekanseweg verlichting.
INL5S Laanstructuur Vleermuisroute Versterken van Natuurmi- Aantal
Groenekanseweg langs de Groene-  de laan- tigatie bomen: 8
kanseweg zuid- structuur door Landsch st.
zijde het planten van andschap
extra bomen.
1w1 Waterberging Oostelijke lus Vergroten wa- Waterber- 0,177 ha
aansluiting aansluiting terberging ging
Utrecht-Noord Utrecht-noord
1NL6 Waterstructuur Tussen aanslui- Verbreden Natuur; 0,41 ha
Overvechtse ting Utrecht- bestaande dsch natuur-
Polder Noord en Fort sloten met Landschap vriendelijke
Blauwkapel natuurvriende- oever
lijke oevers

(leidt tot extra
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Maatrnr. Naam Locatie Maatregel Doel/ Hoeveel-
beleid heden
waterberging)
1NL7 Bomencompensa- Westzijde van de Versterken van Landschap, 2,61 ha
tie aansluiting A27, langs het de bosstructuur natuur
Utrecht-Noord bedrijventerrein door het plan- (boswet)
bij de noordelijke  ten van bomen
lus aansluiting
Utrecht-Noord en
oksels Aansluiting
Utrecht-Noord
IN3 Dassenbuis Dassenbuis on- Dassenbuis Natuurmi- 130 m1,
Spoorviaduct derlangs het langs tigatie breedte
Spoorlijn Utrecht-  spoorviaduct in fiets/wandelpad 1,44 m
Amersfoort de spoorlijn
Utrecht-
Amersfoort;
1L2 Vormgeving ge- Geluidsscherm Vormgeving Landschap
luidsscherm Voordorp van het scherm
Voordorp conform groen
stadsscherm
landschapsplan.
1W3 Waterstructuur Behoud water- watergang Water
Voordorpsedijk structuur. verbreden
langs zuidzijde
kavel en duiker
onder Voordor-
perdijk.
1w4 Watercompensa- Oostzijde A27 Verleggen en Watercom- 0,35 ha
tie Voordorpse tussen Voordorp-  verbreden pensatie
Polder se dijk en Biltse bestaande
Rading watergang
1NL8 Boomstructuur Bomenrij langs de Langs de Biltse Natuurmi- Aantal
Biltse Rading zuidzijde van de Rading aan de tigatie bomen: 28
Biltse Rading zuidkant de
voor vleermui- bomen aanvul- Landschap
zen; len tot laanbe-
planting.
1N4 Vleermuisvrien- Onderdoorgang - Vleermuis- Natuur-
delijke verlichting  Biltse rading vriendelijke mitigatie
Biltse Rading verlichting
1W5 Waterstructuur Aansluiting Vee- Verbreden Water 0,063 ha
aansluiting Vee- markt oostzijde bestaande
markt, oost A27 watergang.
1NL9 Bomencompensa- Herplant ikv bos- Herplant be- Natuur 0,857 ha
tie aansluiting wet planting op de (boswet)
Veemarkt taluds in de
oksels van de Landschap
aansluiting.
1w7 Watercompensa- Westzijde A27 , Verleggen en Water 0,3 ha
tie Voorveldse in aansluiting verbreden
Polder Veemarkt en bestaande
tussen aansluiting watergang
Veemarkt en
Biltsestraatweg
1NL10 Bomencompensa- Bedrijven rondom Versterken van Landschap 0,516 Ha

tie Voorveldse

de noordzijde

groenstructuren
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Maatrnr. Naam Locatie Maatregel Doel/ Hoeveel-
beleid heden
Polder Biltsestraatweg/ met bomen. Natuur
Utrechtseweg,
aan weerszijden
van A27
1L3 Vormgeving ge- Voorveldse Pol- Vormgeving Landschap
luidsscherm der, westbaan van het scherm
Voorveldse Polder A27 conform groen
stadsscherm
landschapsplan
1L4 Omleggen toe- Voordorpse Pol- Omleggen Landschap 140 m1
gangsweg be- der toegangsweg
drijfskavel Voor- bedrijfskavel
dorpse Polder Voordorpse
Polder
1L5 Inpassing Groe- Oostzijde A27, Damwand met Landschap
nekan direct ten noor- groene inpas-
den van de aan- sing waardoor
sluiting Utrecht- fietspad kan
Noord blijven liggen
1N5 Vleermuisvrien- Onderdoorgang Vleermuis- Natuurmi-
delijke verlichting  Biltsestraatweg vriendelijke tigatie
onderdoorgang verlichting
Biltsestraatweg
1N6 Faunapassage Aansluiting Faunapassage Natuurmi-
aansluiting Utrecht-Noord tussen beide tigatie
Utrecht-Noord lussen
INL11 Bomencompensa- Zuidoost oksel Bomencompen- Landschap, 0,58 ha
tie oksel Bilse aansluiting Vee- satie Natuur

Rading

markt
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Figuur 4.16: Maatr-ege/en‘ landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 2
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Tabel 4.6: Maatregelen landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 2

Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
Deelgebied 2
2L1 Inpassing De Bilt-  Zuidzijde Plaatsen van Landschap
Zuid Utrechtseweg een damwand
tussen de A27 en  met behoud en
de woningen in aanvullen van
De Bilt-Zuid beplanting
Oostzijde
Utrechtse weg
(inpassing
bestaande
woningen),
Behoud be-
staande water-
gang en onder-
houdsberm.
2L2 Geluidsscherm De  Geluidsscher- Beplanting Landschap
Bilt-zuid men: langs scher-
- A27 west en men. Groen
oostzijde, modulair stads-
scherm
2NL1 Bomencompensa-  Oostzijde A27 ten  Nieuwe aan- Natuur, 0.08 ha
tie De Bilt- zuiden Utrechtse plant bos ach- Landschap
zuid/A27 weg. ter geluid-
scherm, over-
gang met EHS.
2NL2 Bomencompensa- Qostzijde a27 ten Bomencompen-  Natuur, 1,41 ha
tie De Bilt- zuiden van be- satie in drie- Landschap
zuid/driehoek bouwing De Bilt- hoekige kavel
zuid
2W1 Watercompensa- Peilgebied volks- Verbreden Water 0,243 ha
tie volkstuinen tuinen aan zuid- bestaande
Oostbroekselaan zijde volkstuinen-  watergang
complex
2L3 Vormgeving ge- Oostbroekselaan Groen modulair  Landschap
luidsscherm langs volkstuinen  stadsscherm
Oostbroekselaan
2NL3 Bomencompensa- noordzijde van Ruimtereserve-  Natuur, 0,247 ha
tie Oostbroeksel- de A28; vrijko- ring voor bo- boswet-
aan mende ruimte mencompensa-  compensa-
door het verwij- tie tie
deren van de
huidige verbin-
dingsweg A28
Amersfoort naar
A27 Breda
2NL4 Bomencompensa- Lus nieuwe toerit  Nieuwe aan- Natuur, 0,188 ha
tie knp Rijns- A28(stad) naar plant in de boswet-
weerd noordwest A27Breda tussenlus compensa-
tie
2W2 Watercompensa- Knooppunt Watercompen- Watercom- 1,27 ha
tie Knooppunt Rijnsweerd tus- satie in de pensatie
Rijnsweerd sen de verbin- lussen van
dingswegen van knooppunt
het knooppunt Rijnsweerd

Pagina 97 van 396



MER A27/A12 Ring Utrecht Tweede Fase | maart 2016

Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
2W3 Waterstructuur Oostzijde A27, Watergang Water-
De Uithof tot van Uithof tot wordt tot structuur
Kromme Rijn Kromme Rijn Kromme Rijn
langs de weg
naar buiten
verplaatst De
bestaande
duikers blijven
gehandhaafd.
2W4 Waterstructuur Noordzijde boog Naar noorden Water
Sandwijck A28Amerfoort- verplaatsen
(verbindingsboog A27Hilversum gitmelrgsr;gei?_en
A28 Amersfoort- scheiding).
A27 Hilversum) Watergang
natuurlijk in-
richten.
2W5 Waterstructuur Aansluiting De Verplaatsen Water
aansluiting De Uithof ter plaatse  hoofdwater-
Uithof bij nieuwe van nieuwe afrit gang haar
afrit buitenzijde
nieuwe afrit.
2W6 Watercompensa- Binnen nieuwe Watercompen- Water 0,53 ha
tie binnen nieuwe  noordwest lus satie
noordwest lus aansluiting De
aansluiting De Uithof
Uithof
2LW1 Waterstructuur Noordzijde A28, Aanpassen Water-
fietsbrug Bun- fietsbrug Bun- watergang ivm structuur
nikseweg nikseweg aanpassen
kunstwerk Landschap
Watergang
terugbrengen
tussen fietsstij-
punt en de
weg.
2NL5 Bomencompensa- Noordzijde aan- Bomencompen- Na- 9,82 ha
tie Universiteits- sluiting de Uithof, satie tuur(boswe
weg aan weerszijden t)
van de Universi-  Versterken van
teitsweg de .Igndschap- Landschap
pelijke struc-
tuur door het
planten van
bospercelen.
2NL6 Bomencompensa-  Aansluiting de Versterken 0,52 ha
tie aansluiting De Uithof; noord- binnenruimten
Uithof oost- en zuid- extra bomen
oostlus aansluiting De
Uithof.
2N3 Vleermuisvriende-  viaduct Universi- Vleermuis- natuurmiti-
lijke verlichting teitsweg, oostzij-  vriendelijk gatie
viaduct Universi- de, over de A28 verlichting
teitsweg
2W7 Watercompensa- zuidoostlus aan- Watercompen- Water 0,200 ha

tie aansluiting De
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
Uithof-zuidzijde sluiting. satie
2W8 Watercompensa- Ten oosten van Watercompen- Water 0,15 ha
tie Bureveld Bureveld, noord- satie door ver-
zijde A28 breding zuidzij-
de bestaande
watergang ;
langs woonka-
vels Bureveld
niet verbreden
2W9 Watercompensa- Nabij Oostbroek, Watercompen- Water 0,066 ha
tie zuidzijde A28 zuidzijde van A28 satie
bij Oostbroek in hoek nabij
ecoduct Wild-
schehoek.
2N4 Natuurinrichting droge en natte Stobben , na- natuur
ecoduct Wild- verbinding Eco- tuurvriendelijke
schehoek duct Wildsche- oevers; be-
hoek (voormalig staande over-
geplande aanslui- gangen voor
ting Zeist-West) dieren over
watergang
noordzijde A28
hierbij handha-
ven
2L4 Inpassing knoop- Ter hoogte van Versterken en Landschap
punt Rijnsweerd, De Uithof, langs herstellen van
Boog de nieuwe ver- de groene om-
A27BredaA28Ame bindingsweg A27 randing door
rsfoort Breda-A28 het planten van
Amersfoort bomen.
2L5 Geluidsscherm Knooppunt Groen modulair  Landschap
Rijnsweerd oost- Rijnsweerd oost- stadsscherm
en westzijde en westzijde van
de weg;
Transparant
mogelijk boven
op de kunst-
werken Weg tot
de wetenschap
en Archimede-
slaan.
2W10 Watercompensa- Zuidwest kwa- Watercompen- Water 0,6 ha
tie Rijnsweerd drant knooppunt satie
zuidwest Rijnsweerd
2NL7 Bomencompensa-  Zuidwest kwa- Bomencompen-  Natuur 3,83 ha
tie Rijnsweerd drant knooppunt satie (boswet)
zuidwest Rijnsweerd
2W11 Waterstructuur Westzijde A27 , duiker in plaats Water-
kantoren Archi- nabij kantoorbe- van bestaande structuur
medeslaan bouwing Archi- waterverbin-

medeslaan

ding; compen-
satie in 2W10
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
2NW1 Natuurvriendelij- zuidoever van de  Natuurvriende-  Natuur 0,5 ha
ke oever zuidzijde Kromme Rijn lijke oever
Kromme Rijn ,weerszijden van
het viaduct
Kromme Rijn
2W12 Waterstructuur Oostzijde A27 ten Verplaatsen Water
oostzijde A27 bij zuiden van watergang naar
Kromme Rijn Kromme Rijn buiten
2W13 Waterstructuur Westzijde a27, Verplaatsen Water
Maarschalker- ten zuiden van watergang
weerd de Kromme Rijn
2L6 Inpassing viaduct  Viaduct Kromme Herinrichting, Landschap
Kromme Rijn Rijn verbetering van
de ruimtelijke
kwaliteit Reali-
seren droge
ecologisch
verbinding met
stobbenwal en
geleiding langs
jaagpad zuid-
kant viaduct.
Geen verlich-
ting aan zuid-
kant viaduct.
2L7 Fietsbrug Krom- Kromme Rijn Aanbrengen Landschap
me Rijn tussen de Weg van een fiets-
naar Rhijnouwen brug
en de Mytylweg
2L8 Inpassing onder- Onderdoorgang Herinrichting, Landschap
doorgang Archi- Archimedeslaan verbetering van
medeslaan de ruimtelijke
kwaliteit.
2N7 Vleermuisvriende- Onderdoorgang Vleermuis- natuurmiti-
lijke verlichting Archimedeslaan vriendelijk gatie
Archimedeslaan onder de A27 verlichting
2L9 Inpassing onder- Onderdoorgang Herinrichting, Landschap
doorgang Weg tot Weg tot de We- verbetering van
de Wetenschap tenschap de ruimtelijke
kwaliteit
2N8 Vleermuisvriende- Onderdoorgang Vleermuis- natuurmiti-
lijke verlichting Weg tot de We- vriendelijk gatie
Weg tot de We- tenschap verlichting
tenschap
2N9 Vleermuisvriende- Onderdoorgang Vleermuis- natuurmiti-
lijke verlichting viaduct Kromme vriendelijk gatie
Kromme Rijn Rijn, zuidoever verlichting
(jaagpad)
2W14 Watercompensa- Kromme Rijn, Watercompen- 0,566 ha
tie Kromme Rijn voor deel van de satie

compensatie in
peilgebied
Kromme Rijn
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Nr. Naam Locatie Maatregel Hoeveel-
heden
wordt gebruikt
gemaakt van
plan Kromme
Rijn van HDSR
2W15 Waterstructuur Westzijde A27, Verplaatsen Water-
Rijnsweerd tussen Archime- watergang structuur
deslaan en
Kromme Rijn
2L10 Landschapswal Oostzijde A27, Landschapswal
Amelisweerd- tussen Bak (hoogte 4 me- schappelij-
Kromme Rijn Amelisweerd en ter) om huidig ke inpas-
Kromme Rijn wegbeeld te
handhaven en
zicht vanaf
Jaagpad op de
A27 te voorko-
ken.
2L11 Inpassing Prince- Zuidoostzijde Damwand en Landschap
tonlaan knooppunt Rijns-  groene inpas-
weerd, ten noor- sing om ruimte
den van de Ar- voor watergang
chimedeslaan en voor logis-
tiek rond on-
derzoekscentra
te behouden
2L12 Geluidscherm Westzijde A27 Modulair groen Landschap
Maarschalker- tussen Kromme stadsscherm
weerd Rijn en de Groe-
ne Verbinding
2N10 Faunaverbinding Zuidzijde ecoduct  Faunaverbin- Natuurmi-

Biltse Grift

Wildsche Hoek

ding over wa-
tergang
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Figﬁur 4.17: Maatrege/én landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 3
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Tabel 4.7: Maatregelen landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 3

Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
Deelgebied 3
3L1 Versterking A27 rondom Herstel en Landschap
groene beeld Amelisweerd en versterking
A27 rond aangrenzende van het groe-
Amelisweerd (sport) parken ne beeld door
en groenstruc- het planten
turen van bomen.
3w1 Waterstructuur Direct ten noor- Nieuwe water- | Water

Amelisweerd

den van Groene
Verbinding ,
oostelijk van de
A27 langs de
Bak

gang in Bos
Amelisweerd
om water-
structuur in-
tact te hou-
den, afwate-
ring op de
Kromme Rijn.
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
3L3 Groene verbin- Groene Verbin- Aanleg en Landschap
ding ding inrichting voor
recreatie en
natuur, nader
uit te werken
door de ge-
meente
Utrecht.
3W2 Waterstructuur Ruimte tussen Ruimtereser- Water
Groene Verbin- A27, Me- vering om
ding reveldseweg, waterafvoer
Koningsweg en vanaf Groene
spoorlijn Verbinding in
te passen, uit
te werken
door gemeen-
te Utrecht
3L4 Laanstructuur Koningsweg aan | Versterken Landschap | Bomen-
Koningsweg weerszijden van | van de bo- laan 80
en bovenop de menstructuur bomen (8
Groene Verbin- door de gaten meter
ding in de huidige afstand
bomenrij op te tussen
vullen bomen)
3N1 Droge duiker Ten westen van Ecologische Natuur Ca. 60
onder de Ko- aansluiting Me- verbindingszo- meter
ningsweg reveldseweg op ne in kader
Koningsweg Groene Ver-
binding; nieu-
we droge
fauna verbin-
ding gebruik
makend van
omhoog lopen
Koningsweg
voor Groene
Verbinding
3NL1 Bomencompen- strook westzijde Bomencom- Natuur 0,114 ha
satie Houtense A27. Ten zuiden pensatie (Boswet)
Vlakte van de Konings-
weg
3W3 Waterzuivering Zuidzijde Ko- Waterzuivering | Water 0,045 ha
en compensatie ningsweg; van het water
Houtense Vlakte | stadskant van afkomstig uit
de A27; locatie de pompkelder
nader te concre- | bak Amelis-
tiseren in af- weerd.
stemming met
gemeente Tevens wat_er-
Utrecht compensatie
3w4 Waterzuivering Noordzijde park Zuiveren wa- Waterkwa- | 0,1 ha
en waterstruc- de koppel. terafvoer liteit;
tuur De Koppel pompkelder
Knapschinkel. Water-
structuur

Herstel water-
gang oostzijde
Parkaanpas-
sing water-
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
structuur ach-
ter nieuw te
plaatsen ge-
luidscherm.
3W5 Uitbreiding Folie | Noordoost kwa- Uitbreiden van | Water,
drant van folie droogleg-
knooppunt Lu- ging weg
netten
3We6 Waterstructuur Oostzijde Verschuiven Water-
Knooppunt Lu- knooppunt Lu- bermsloot structuur
netten noord- netten, terrein vanwege ruim-
oost voormalige tebeslag oost-
stadskwekerij zijde A27.
3wW7 Waterstructuur Binnen de lussen | Aanpassen als | Water-
knooppunt Lu- van knooppunt gevolg van de structuur
netten, intern Lunetten aanpassingen
asfalt.
3NW1 Waijense wete- Oostzijde A27 Gedeeltelijke Water-
ring nabij Fortweg, verlegging en structuur
zuidoosten van toevoegen 3 m
knooppunt Lu- natuurvriende- Natuur
netten lijke oever
Waijense we-
tering
3w8 Herstel water- Watergang langs | Verbinden Water
structuur Fort- Fortweg bij watergang
weg Waijense wete- langs Fortweg
ring (vanaf het
zuiden) via
bestaande
duiker onder
fietspad en
A27 met
Waijense we-
tering
3N2 Vleermuisvrien- Onderdoorgan- Vleermuis- Natuur
delijke verlich- gen huidig fiets- | vriendelijke
ting onderdoor- pad. verlichting
gang Waijense
dijk
3wW9 Hoofdwatergang | Westzijde A27 Verbreding Water 0,187 ha
A27-west Hou- tussen van van bestaande
ten knooppunt Lu- hoofdwater-
netten tot aan- gang
sluiting Houten
3LW1 Inpassing Lan- Westzijde A27, Verlegging Land-
geweg ten zuiden van weg en tertiai- | schap,
viaduct Utrecht- re watergang water
seweg vanwege ver-
breding
hoofdwater-
gang
3NL2 Bomencompen- Op het terrein Bomencom- Natuur 5,7 ha
satie stadskwe- van de stads- pensatie (boswet)
kerij kwekerij, noord-
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
oostzijde knoop- Landschap
punt Lunetten
3NL3 Bomencompen- In de nieuwe Bomencom- Natuur 2,12 ha
satie knooppunt ruimte in pensatie (boswet)
Lunetten knooppunt Lu-
netten tussen de Landschap
by-pass en de
verbindingsweg
Arnhem-
Hilversum.
Daarnaast wor-
den alle rest-
ruimtes ver-
sterkt met be-
planting. Ver-
sterken
bosstructuur
knooppunt Lu-
netten.
3L5 Geluidscherm Geluidsscherm De Limes Landschap
Lunetten ter hoogte van onder de aan-
Lunetten dacht brengen
door een bij-
zondere
plek/aanduidin
g/informatiepu
nt op parkzijde
en/of wegzijde
van het
scherm
3N3 Vleermuiskasten  Fortweg, nabij Vleermuiskas- Natuur
Fortweg knooppunt Lu- ten ter ver-
netten vangen van
overwinter-
ruimte in te
amoveren
gebouwen
3LW2 Tankgracht 't Tankgracht nabij | Verbreding Water 0,77 ha
Hemeltje Fort Bij 't He- van bestaande
meltje gracht. Zicht- Landschap
baar maken
door verbre-
den van de
watergang
3W10 Duiker Doornse- | Duiker onder Verlengen Water
kade A27 bij duiker
Doornsekade
3w11 Waterstructuur Westzijde aan- Verbreden water- 0,002 ha
aansluiting Hou- | sluiting Houten watergang structuur
ten-west
3wWi12 Waterstructuur westzijde A27, Verbreden Water- 0,043 ha
A27-west bij ten noorden van | watergang; compensa-
Houten de golfbaan langs de golf- tie
baan blijft
huidige breed-
te gehand-
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
haafd
3wW13 Waterstructuur Oostelijke toerit Verleggen Water- 0,037 ha
oostelijke toerit Houten, oostzij- watergang en structuur
Houten de A27 compensatie en water-
compensa-
tie
3wWi4 Waterstructuur Ten noorden van | Verleggen Water- 0,06 ha
A27 oost bij oostelijke toerit watergang en structuur
Houten Houten, oostzij- compensatie en water-
de A27 compensa-
tie
3NL4 Bomenstructuur | A27 ter hoogte Planten van Landschap | 0.89 ha
Heemstede van Houten een bomenrij
richting kasteel om de voor- natuur
Heemstede malige tuin-

structuur van
de kasteeltuin
te versterken
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Figuur 4.18: Maatregelen landschap (L), natuur (N) en water (W) in déelgebied 4
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Tabel 4.8: Maatregelen landschap (L), natuur (N) en water (W) in deelgebied 4

Nr. Naam

Locatie

Maatregel

Doel

Hoeveel-
heden

Deelgebied 4

411 Geluidsscherm
Lunetten

A27 westzijde

Lunetten, langs
park De Koppel

groen modu-
laire stads-
schermen

Landschap

412 Geluidsscherm
Koppeldijk

A12 zuidzijde:
- Koppeldijk

groene modu-
laire stads-
schermen

Landschap

4LW1 Doortrekken In-
undatiekanaal

Inundatiekanaal
tussen Lunetten
en Nieuwegein

Doortrekken
van het kanaal
en noord-zuid
duikerverbin-
ding voor
afvoer Lunet-
ten in zuidelij-
ke richting.
Met stuw.

Herstel struc-
tuur NHW.

Water-
structuur

Landschap

160 m1

4W1 Watercompensa-
tie Inundatieka-
naal

Inundatiekanaal,
zuidzijde A12

Verbreden
kanaal aan
zuidzijde A12
op twee plek-
ken en stuw
aanbrengen in
duiker

Watercom-
pensatie

0,53 ha

4N1 Faunaverbinding
Inundatiekanaal

Inundatiekanaal

Looprichel
voor kleine
fauna in dui-
ker Inundatie-
kanaal

natuur

4W2 Afwatering
Laagravense Plas

Laagravense plas

Nieuwe afwa-
tering;

Duiker met
overloop van
Laagravense
plas verplaat-
sen in weste-
lijke richting,
naar Inunda-
tiekanaal

Water-
structuur

155 m1

413 Geluidsscherm
Hoograven

Noordzijde A12
ter hoogte van -
Hoograven

groene modu-
laire stads-
schermen

landschap

414 Inpassing scher-
men Waterlinie-
weg

Kop van de Wa-
terlinieweg

Vormgeving
bestaande
schermen
aanpassen
aan de vorm-
geving van de
nieuwe
schermen

Landschap
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
langs de A12.
Groen en
raster voor
bestaande
schermen
plaatsen.
4W3 Watercompensa- Volkstuinen bij Watercompen- | watercom- | 0,021 ha
tie volkstuinen Lunetten, westzij- | satie (Hoogra- | pensatie
Lunetten de van Inundatie- | ven).
kanaal
415 Inpassing dam- Liesboschpad Inpassing Landschap
wand Lies- damwand ter
boschpad beperking
ruimtebeslag
om fietspad in
stand te hou-
den. Keuze nu
damwand!
4N2 Vleermuisvriende-  Viaduct Merwede- | Vleermuis- natuur
lijke verlichting kanaal vriendelijke
Merwedekanaal verlichting
4NL1 Bomencompensa-  Extra bomen in Bomencom- Natuur 0,175 ha
tie Verkeersplein afrit aansluiting pensatie (boswet),
Laagraven Hoograven landschap
4W4 Watercompensa- Strook aan zuid- Uitbreiding Water 0,022 ha
tie Mauritiuslaan zijde van de A12 van bestaande
tegenover het waterplas voor
Bastionhotel compensatie.
4W5 Waterzuivering Groenzone tussen | Zuivering waterkwa- 0,08 ha
Galecopperbrug- ARK en nieuwe wegwater liteit
oost weg naar IKEA. oostelijk deel
Noordzijde RWS Galecopper-
terrein. brug
4W6 Waterzuivering Infiltratiestrook in | Zuivering waterkwa- 0,08 ha
Galecopperbrug- lus aansluiting wegwater liteit
west Nieuwegein, met westelijk deel
overloop naar Galecopper-
bestaande water- brug
gang binnen de
lus
4NL2 Bomencompensa-  Aansluiting Nieu- Bomencom- 0, 468 ha
tie aansluiting wegein, zuidzijde pensatie
Nieuwegein Al2, ten westen
van Amsterdam
Rijnkanaal
4N3 Vleermuisvriende- Onderdoorgang Vleermuis- natuur
lijke verlichting Papendorpsetun- vriendelijke
Papendorpsetun- nel verlichting
nel
416 Inpassing afrit Zuidzijde A12, Keerwandcon- | landschap
Rijkswaterstaat zuidelijke afrit structie direct
aansluiting Kana- naast de
leneiland berm. Dam-
wand om

waterpartij en
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Nr. Naam Locatie Maatregel Doel Hoeveel-
heden
beplanting op
talud te hand-
haven.

417 Geluidsscherm Galecopper- Galecoperbrug | landschap
Galecopper- brug/Kanaleneilan | tot en met
brug/Kanaleneilan d Merwedeka-

d naal transpa-
rant.

4W7 Watercompensa- Noordzijde van de | Verleggen en Water 0,04 ha
tie Papendorp A12 in Papendorp | deels verbre-

ding(compens
atie)van be-
staande wa-
tergang

4W8 Waterstructuur 1 locatie aan Verleggen water
A12 tussen noordzijde en 1 watergangen
Knooppunt Ou- aan zuidzijde A12
denrijn en ARK tussen knoppunt.

Oudenrijn en ARK
4W9 Duiker Seychel- Noordwestkwa- Duiker om Water-
lenpad drant kruising waterafvoer structuur
Waijensedijk- vanaf water-
Koppeldijk gang langs de
Koppeldijk in
stand te kun-
nen houden

418 Geluidscherm Zuidzijde A12 Modulair Landschap
Galecop langs Galecopper- | stadsscherm

zoom met voor
Nieuwegein
nader uit te
werken identi-
teit

419 Inpassing Kana- Noordzijde A12 Inpassing Landschap
leneiland nabij Ikea damwand ter

beperking
ruimtebeslag

4L10 Inpassing Noordzijde A12 Inpassing Landschap
Hoograven langs Hoograven damwand met

strook beplan-
ting ter beper-
king ruimte-
beslag om
vijver te spa-
ren
4L11 Inpassing Viaduct | Viaduct Merwede- | Inrichting als Landschap

Merwedekanaal

kanaal, noordzijde
van de Al12

verblijfsruimte
met zicht op
het water

Pagina 110 van 396




MER A27/A12 Ring Utrecht Tweede Fase | maart 2016

Toelichting op de effectanalyses en beoordeling doelbereik

In de volgende hoofdstukken is per milieuaspect ingegaan op de huidige situatie en
autonome ontwikkeling, en op de milieueffecten van het in hoofdstuk 4 beschreven
OTB-alternatief en het MMA.

In bijlage 2 is in tabelvorm een totaaloverzicht van aspecten en criteria opgenomen.
In deze tabel zijn ook de aspecten/criteria uit MER fase 1 opgenomen.

Zoals de tabel in bijlage 2 laat zien loopt er een vrijwel directe lijn van het beoorde-
lingskader in het MER eerste fase naar het beoordelingskader in dit MER Tweede
Fase. In dit MER is de analyse op de meeste aspecten meer gedetailleerd, deels in
het aantal criteria, deels in de concreetheid waarin op de ingreep en daarmee op de
effecten kan worden ingegaan.

Per milieuaspect is in de volgende hoofdstukken dezelfde opbouw gehanteerd:

1. Toetsingscriteria; welke toetsingscriteria zijn gehanteerd, en wanneer wordt
een effect als positief of negatief beoordeeld; hierbij is ook het studiegebied
gedefinieerd; dit kan voor elk aspect anders zijn, afthankelijk van de afstand tot
aan de weg waarop effecten kunnen optreden;

2. Huidige situatie en autonome ontwikkeling; dit beschrijft de referentiesituatie
voor het aspect;

3. Effectanalyse; wat gebeurt er; per toetsingscriterium; effecten waar mogelijk
kwantitatief; de effectanalyse gebeurt per deelgebied en leidt tot een +/- be-
oordeling per deelgebied;

4. Effectbeoordeling; samenvattende +/- tabel met toelichting op de beoordeling;
de beoordelingen per deelgebied worden hierin samengenomen tot een totaal-
beoordeling.

De effectanalyse in de aspecthoofdstukken 6 tot en met 15 van dit MER is gericht op
de eindsituatie na realisatie van het OTB-ontwerp. In hoofdstuk 16 is integraal inge-
gaan op de effecten in de realisatieperiode, voor zover deze specifiek met de bouw-

werkzaamheden te maken hebben. De beoordeling van het MMA is niet opgenomen

in de aspecthoofdstukken 6 t/m 15. Het MMA is afzonderlijk beschreven en voor alle
aspecten beoordeeld in hoofdstuk 18.

De beoordeling vindt plaats ten opzichte van de situatie 2030 zonder project (auto-
nome ontwikkeling cq. referentiesituatie). Deze autonome ontwikkeling is in alge-
mene zin beschreven in paragraaf 4.2. In de aspecthoofdstukken is kort aangegeven
wat van hieruit voor het betreffende aspect relevant is. De beoordeling voor de refe-
rentiesituatie is voor alle criteria per definitie 0. Alleen voor het aspect geluid is de
autonome ontwikkeling in 2036 als referentie gehanteerd, vanwege de verplichting
om voor dit aspect te rekenen voor de situatie 10 jaar na realisatie.

Voor de beoordeling wordt een 5-puntsschaal gehanteerd met de volgende beteke-
nis:

4Far grote verbetering
+ verbetering
0 (vrijwel) geen verbetering of verslechtering

- verslechtering
= o grote verslechtering
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In elk aspecthoofdstuk is uitgelegd wanneer een effect tot een andere beoordeling
dan neutraal (0) leidt.

De analyse en de beoordeling van de effecten vindt plaats inclusief de inpassings-
maatregelen zoals geluidschermen en mitigerende maatregelen uit het landschaps-
plan, waaronder de watercompensatie. Er is dus niet een analyse en beoordeling
opgenomen van de effecten van de uitbreiding van de infrastructuur sec. Dit leidt er
voor een aantal criteria toe dat er een beoordeling 0 ontstaat op basis van een ne-
gatief effect vanuit de verbreding van de weginfrastructuur of de toename van het
verkeer, welke wordt opgeheven vanwege een maatregel uit het Landschapsplan of
een geluidmaatregel.

De effecten worden primair geanalyseerd en beoordeeld per deelgebied. In de slot-
paragraaf vindt een optelling plaats tot een beoordeling voor het gehele plangebied.
De vier deelgebieden worden hierin even zwaar meegeteld. Dat maakt het mogelijk
om de plussen en minnen per deelgebied bij elkaar op te tellen. Hierbij wordt de
volgende sleutel gehanteerd om de beoordelingen per deelgebied op te tellen tot
een totaalbeoordeling:

Som van de vier deelgebieden totaal beoordeling
6-8 + + +

2-5 + +

1-/0/1 + / - 0

2-5 = =

6-8 = ==

Waar voor een aspect of criterium wordt afgeweken van deze algemene systematiek
is dat specifiek aangegeven.

In (een gedeelte van) het projectgebied liggen drie bijzondere gebieden waarop in
de effectanalyse en beoordeling specifiek op wordt ingezoomd. Dit betreft het land-
goed Amelisweerd binnen het aspect Natuur, de Nieuwe Hollandse Waterlinie binnen
het aspect Landschap en Cultuurhistorie en de Limes (de historische grens van het
Romeinse Rijk) binnen het aspect Archeologie. Bij de beoordeling van deelgebieden
waar deze elementen NIET voorkomen is niet een 0 (van geen effect) maar een Nvt
(niet van toepassing) opgenomen. Daarmee wordt in de totaalbeoordeling de rela-
tieve waarde van het deelgebied waarin deze speciale elementen WEL voorkomen
groter.

In het daaropvolgende hoofdstuk worden de effecten van de OTB-variant en het
MMA vergeleken en wordt een slotconclusie geformuleerd ten aanzien van de effec-
ten en het doelbereik. Hierin geven we weer of en zo mogelijk in hoeverre met het
project de in hoofdstuk 2 geformuleerde doelen ten aanzien van bereikbaarheid en
leeforngevingskwaliteit worden gerealiseerd. In het betreffende hoofdstuk 19 is ook
samenvattend ingegaan op de effecten in een aantal woonwijken die langs de A12
of A27 liggen en op de effecten in een drie hiervoor aangegeven gebieden met een
bijzondere betekenis.
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Verkeer

Toetsingscriteria

Het functioneren van het hoofdwegennet uit zich in de mate van doorstroming en de
zwaarte van files. Dit wordt uitgedrukt in reistijden op specifieke trajecten en in een
andere analyse van het ontstaan en de duur van files. Doorstroming en filezwaarte
zijn afhankelijk van de capaciteit van het wegennet. Daarnaast is de robuustheid
van belang; kan de weggebruiker bij een (risico op) file een andere route kiezen en
hoe snel slaat een file op één wegvak over op een ander wegvak. De toekomstvast-
heid laat daarbij zien welke restruimte er in 2030 nog op het wegennet is en waar.

Veel files worden veroorzaakt door incidenten in het verkeer; verkeersveiligheid is
daarom naast een waarde op zichzelf (in verband met beperking verkeersslachtof-
fers) ook van belang voor de doorstroming op het wegennet.

In tabel 6.1 zijn de voor het aspect verkeer gehanteerde toetsingscriteria en de
wijze van operationalisatie weergegeven.

Tabel 6.1: toetsingscriteria verkeer

Aspect Criterium Operationalisatie

Verkeer Doorstroming ® Hoofdwegennet, kwantitatief: Reistijdfactoren

trajecten die (deels) binnen het plangebied vallen

trajecten die aansluitend zijn op het plangebied

® onderliggend wegennet, semi-kwalitatief:

congestiebeeld onderliggend wegennet

kruispuntsnelheden en hoeveelheid congestie op

hoofdroutes

Filezwaarte Uitgedrukt in “hoeveelheid congestie” omdat filezwaarte,
zoals gebruikt om huidige files te meten, voor toekomsti-
ge situatie niet te berekenen is;

o

o

® hoeveelheid congestie, uitgedrukt in aantal voertuig-
verliesuren, voor
° Studiegebied totaal
° Hoofdwegennet in studiegebied
Plangebied
Studiegebied onderliggend wegennet
Robuustheid kwalitatief

o

o

Toekomstvastheid Kwalitatief

Effecten op lang- Kwalitatief, aantal kruisende verbindingen voor fietsers en
zaam verkeer voetgangers en de eventuele invloed van de maatregelen
op parallelle verbindingen voor fietsers en voetgangers.

Verkeersveiligheid Kwalitatief, aantal ongevallen, aan de hand van:

° Ontwerp en wegbeeld

Doorstroming
Verkeersprestatie

o

Een beleidsdoelstelling van de SVIR is een vlotte doorstroming van het verkeer. In
de beschrijving van het criterium doorstroming wordt onderscheid gemaakt tussen
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doorstroming op het hoofdwegennet (HWN) en op het onderliggend wegennet

(OWN). De doorstroming op het hoofdwegennet wordt bepaald door:

e de ontwikkeling van de hoeveelheid verkeer, aan de hand van de intensiteiten op
een aantal zogeheten thermometerpunten.

e rijsnelheden - het congestiebeeld;

e reistijdfactoren op trajectniveau op het hoofdwegennet: de verhouding tussen de
reistijd in een spits en de reistijd buiten de spits (dus zonder vertraging).

Voor het onderliggende wegennet wordt doorstroming beschreven door in te gaan
op de (spits)intensiteiten, de locaties van files en de rijsnelheden. De beoordeling
vindt op kwalitatieve wijze plaats.

Een belangrijke graadmeter voor de gevolgen van slechte doorstroming is de hoe-
veelheid filevorming/congestie, uitgedrukt in het aantal voertuigverliesuren (vvu’s).
Dit betreft de totale gesommeerde tijd (in uren) dat het wegverkeer er langer over
doet dan in een situatie met vrije doorstroming. Het aantal voertuigverliesuren
drukt daarmee het reistijdverlies uit, opgelopen zowel in files als in lichtere vertra-
gingen.

Vaak wordt de zogenoemde filezwaarte (filelengte maal fileduur) gehanteerd. Omdat
deze wel uit metingen/registraties afgeleid kan worden, maar niet zinvol uit model-
len, is dit begrip niet bruikbaar voor het beoordelen van toekomstige situaties. In de
effectbeoordeling speelt dit begrip verder geen rol.

Robuustheid wordt beoordeeld door te bepalen in welke mate het systeem bij een
tijdelijke reductie van de capaciteit (het infrastructuuraanbod) nog in staat is om
adequaat te functioneren. Een capaciteitsreductie kan gepland zijn, voor wegwerk-
zaamheden, maar is vooral relevant als deze ongepland is en bij een hoge verkeers-
belasting optreedt. Denk hierbij aan verstoringen als wegwerkzaamheden die on-
verhoopt uitlopen tot buiten de zogenoemde ‘werkbare uren’, maar vooral aan inci-
denten, variérend van pechgevallen tot aanrijdingen en zwaardere ongevallen. De
invlioed die deze incidenten hebben op het verkeer is groter naarmate er minder
‘bewegingsruimte’ buiten de rijstroken aanwezig is.

Toekomstvastheid is de mate waarin het wegennet geschikt is om verkeersgroei in
de verdere toekomst te kunnen verwerken. Een toekomstvast wegennet behoudt
zijn functionaliteit bij verschillende ruimtelijke ontwikkelingsscenario’s en op langere
termijn, na 2030. De toekomstvastheid wordt beoordeeld op basis van de beschik-
bare restcapaciteit op het wegennet van het plangebied, in samenhang met de
(rest)capaciteit van het omliggende wegennet.

Het behouden en verbeteren van mogelijkheden voor langzaam verkeer (fietsen en
lopen) is een beleidsambitie die is opgenomen in het nationale, regionale en lokale
beleid. Voor dit criterium wordt gekeken naar de absolute verandering in aantallen
kruisende en parallelle routes met een verkeersfunctie voor langzaam verkeer.
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Verkeersveiligheid is een randvoorwaarde voor alle infrastructuurprojecten. Ver-
keersveiligheidsanalyses gaan ervan uit dat het aantal ongevallen, en daarmee het
aantal slachtoffers, toeneemt met de verkeersprestatie: het aantal gereden voer-
tuigkilometers. Het daarbij gebruikte risicocijfer is de kans op een ongeval per voer-
tuigkilometer, een cijfer dat afhankelijk is van de wegkenmerken (denk bijvoorbeeld
aan wegbreedte, vormgeving van aansluitingen, wel of geen gescheiden rijbanen,
wel of geen vluchtstroken etc.). Ook de kwaliteit van de doorstroming heeft invioed
op het risicocijfer.

Voor de vertaling van de effectanalyse naar de +/- beoordeling per deelgebied is de
schaal gehanteerd zoals opgenomen in tabel 6.2.
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Tabel 6.2: Wijze van beoordeling

Criterium Beoordeling (verklaring)

Positief Neutraal Negatief
(+) (0) ()

Door- Reistijdfacto- Alle trajec- Meer trajec- Geen wijziging | Meer trajecten Alle trajecten

strom- ren HWN- ten beneden | ten beneden in aantal boven streef- boven de

ing trajecten de streef- de streef- trajecten /richtwaarde streef-

(deels) binnen /richtwaarde | /richtwaarde | onder streef- /richtwaarde
plangebied /richtwaarde

Reistijdfacto- Alle trajec- Meer trajec- Geen wijziging | Meer trajecten Alle trajecten
ren HWN- ten beneden | ten beneden in aantal boven streef- boven de
trajecten de streef- de streef- trajecten /richtwaarde streef-
aansluitend op | /richtwaarde | /richtwaarde | onder streef- /richtwaarde
plangebied /richtwaarde

OWN (kru- Per saldo Per saldo Per saldo geen | Per saldo vers- Per saldo sterke
ispunten, sterke ver- verbetering effect lechtering verslechtering
snelheid/ betering

vertraging)

Hoev- Studiegebied > -20% -20% tot - -10% tot 10% 10% tot 20% >20%

eelheid | totaal 10%

ver- HWN totaal > -20% -20% tot - -10% tot 10% 10% tot 20% >20%

traging 10%

Projecttracé > -20% -20% tot - -10% tot 10% 10% tot 20% >20%
10%

OWN > -10% -10% tot - -5% tot 5% 5% tot 10% >10%
5%

Robuustheid Sterke Verbetering Geen ver- Verslechtering Sterke vers-
verbetering, beter- lechtering
altijd goed ing/verslechter
alternatief ing

Toekomstvastheid Sterke Verbetering Geen ver- Verslechtering Sterke vers-
verbetering, I/C-waarden beter- I/C-waarden; lechtering
alle I/C- en niet meer | ing/verslechter | verzwakking als
waarden zwakste ing schakel in
projecttracé schakel in netwerk
<0,8. Niet netwerk
meer zwak-
ste schakel
in netwerk

Langzaam verkeer > 3 extra 1-3 0 -1 tot -3 >-3
verbindingen

Ver- Aantal onge- Sterke Afname Geen toe- Toename Sterke toename

keersv vallen afname /afname

ei- Ontwerp en Sterke Verbetering Geen ver- Verslechtering Sterke vers-

ligheid wegbeeld verbetering beter- lechtering

ing/verslechter
ing
Doorstroming Sterke Verbetering Geen ver- Verslechtering Sterke vers-
verbetering beter- lechtering
ing/verslechter
ing
Verkeerspres- Sterke Afname Geen ve- Toename Sterke toename
tatie afname randering

Het studiegebied voor de verkeerskundige effecten is in figuur 6.1 weergegeven. De
wegen binnen het studiegebied zijn het rood gemarkeerde hoofdwegennet (HWN) en
het groen gemarkeerde onderliggend wegennet (OWN). De afbakening van het stu-
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diegebied is zodanig dat alle relevante effecten inzichtelijk worden gemaakt. Buiten
dit studiegebied zijn er kleinere effecten die verkeerskundig niet meer relevant zijn,
maar wel doorwerken voor het aspect natuur. Voor het aspect natuur zijn daarom

ook relevante verkeersberekeningen gebruikt buiten het studiegebied van verkeer.

F)’Quur 6.1: .St'udiége-bied: Hoofdwegenr;et'l‘(Hl';VN) = rood, Olfrder/iggend wegennet (OWN) =
groen
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Huidige situatie en autonome ontwikkeling
Huidige situatie

Intensiteiten

In tabel 6.3 zijn de hoeveelheden verkeer op het hoofdwegennet weergegeven op
verschillende punten in het studiegebied. Daarbij is aangeven hoeveel procent daar-
van bestaat uit vrachtverkeer. Het gaat om een totaal van het verkeer in beide rij-
richtingen.

Tabel 6.3: Etmaalintensiteiten op het hoofdwegennet (wegdagjaargemiddelde in
2014) (Bron: INWEVA 2014)

nr Wegvak (doorsne- % ..
den) vracht o
1 A27 Bilthoven - Utrecht 98.000 10% LG
Noord “ -
2 A27 Utrecht Noord - 111.000 10% n & g0 =
Veemarkt I * Zanll) -’
3 A27 Veemarkt - Kp 115.000 10% -~ r..:f
Rijnsweerd ey
4 A27 Kp Rijnsweerd - Kp  192.000 13% ] = “
Lunetten o ) O _ -
5 A27 Kp Lunetten - 129.000 13% - k'..
Houten =01 [
6 A12 Kp Oudenrijn - 218.000 10% o~ o e D -
Nieuwegein [om—— ¢ st
7  A12 Kanaleneiland - 211.000 9% -
Nieuwegein o
8 A1l2 Hoograven - Kana- 218.000 9%
leneiland
9 Al12 Hoograven - Kp 206.000 9%
Lunetten
10 A12 Kp Lunetten - 117.000 10%
Salto
11 A28 Waterlinieweg - Kp 38.000 4%
Rijnsweerd
12 A28 Kp Rijnsweerd - 137.000 13%
De Uithof
13 A28 De Uithof - Den 116.000 14%
Dolder
14 A2 Kp Oudenrijn - 215.000 11%
Leidscherijn
15 A2 Kp Oudenrijn - 168.000 12%
Nieuwegein
16 A1l2 Kp Oudenrijn - De 188.000 11%
Meern

In tabel 6.4 zijn de hoeveelheden verkeer op het onderliggend wegennet weergege-
ven op verschillende punten in het studiegebied.
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Tabel 6.4: Etmaalintensiteiten op het onderliggend wegennet (motorvoertuigen per

etmaal in 2014)

(Bron: Provincie en gemeentelijke telpunten)

nr wegvak (mvt/etmaal) -0 i

0 NRU/Maarsseveen 44.300 Q

1 NRU/Karl Marxdreef - \ . . 0.

2 NRU/Albert Schweitzerdreef - o ° R 7 |
3 Kardinaal de Jongweg 25.400 h (23 ° (6] ]
4 Biltse Rading 20.600 "D > dill

5 N237/Utrechtseweg 14.900 i T A

6 N412/Universiteitsweg 20.700 hd

7 N237 t.h.v. Zeist 11.600 \QQQ [ © -

8 Koningsweg 11.300 S

9 Waterlinieweg 45.500 | (15] )

10 Europalaan 47.400 o @ @ j

11 Papendorpseweg 13.600

12 Beneluxlaan 14.200

13 Martin Luther Kinglaan 44.000

14 Lessinglaan 19.800

15 A.C. Verhoefweg 30.200

16 N408 26.200

17 N409 19.000
Doorstroming

Het congestiebeeld (snelheden lager dan 50 km/h) in de huidige situatie op en rond
de A27/A12 Ring Utrecht is voor de ochtendspits (OS) en avondspits (AS) samen

weergegeven in figuur 6.2.

Huidige situatie (2014)
Totaalbeeld files in gebied

AT

Figuur 6.2: Congestiebeeld 2014. (Bron: DMRU op basis van verkeersdata Monica en tellingen

OWN)
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De files staan op de volgende locaties (OS = ochtendspits, AS = avondspits):
e Deelgebied 1: A27 Noord

° File westelijke rijbaan A27 vanuit Hilversum met een kiem/kop na de toerit
A27 Bilthoven, terugslaand tot ruim voorbij de aansluiting Bilthoven (0S).
File oostelijke rijpaan A27 richting Hilversum met een kiem ter hoogte van de
aansluiting A27 Utrecht-Noord (versmalling van 3 naar 2 rijstroken na de toe-
rit). De staart reikt regelmatig tot knooppunt Rijnsweerd en verder (AS).
e Deelgebied 2: A27/A28 en Knooppunt Rijnsweerd

° File noordbaan A28 als gevolg van een aantal capaciteitsknelpunten in en rond
Knooppunt Rijnsweerd, opstropend tot circa de ‘luifel’ bij Zeist (beide spitsen,
het zwaarst in de avondspits):
— weefvak noord-oostzijde;
— de zogeheten Varkensbocht;
— samenvoeging met verkeer vanaf de Waterlinieweg/Utrecht-Centrum.
File westbaan A27 in knooppunt Rijnsweerd: de 2 rijstroken voor doorgaand
verkeer kunnen het verkeersaanbod niet verwerken (OS/AS).
e Deelgebied 3: A27 Zuid en Knooppunt Lunetten

° Noordelijke hoofdrijpaan A12: de samenvoeging van 2 + 2 naar 3 rijstroken

(richting Den Haag) is te krap voor verkeer van A12 plus A27 (OS en AS).

e Deelgebied 4: Lunetten - Oudenrijn

° Zowel op de noordelijke als de zuidelijke parallelrijpaan van de A12 is op di-
verse plekken sprake van congestie, door drukke aansluitingen (toe- en afrit-
ten) en weefvakken (OS en AS).
In knooppunt Oudenrijn levert de enkelstrooks samenvoeging van noordelijke
parallelrijpaan A12 met de hoofdrijbaan richting Den Haag een knelpunt op
(AS).
De invoeging van verkeer vanaf de A2-noord (vanuit de richting Amsterdam)
op de zuidelijke hoofdrijpaan van de A12 (richting Arnhem) gaat gepaard met
vertragingen; de file hiervoor slaat terug tot in de verbindingsboog (de g-
boog) van het knooppunt Oudenrijn (OS en AS).

o

[e]

De gemeten reistijden van het verkeer op het wegennet wordt bepaald voor de och-
tend- en avondspits. Daarbij wordt gekeken naar deeltrajecten. In de Nota Mobiliteit
zijn daarvoor zogeheten NoMo-trajecten bepaald. In tabel 6.5 zijn de NoMo-
trajecten weergegeven die (deels) over de Ring Utrecht lopen. De reistijd is weerge-
geven als een reistijdfactor.

Tabel 6.5: Reistijdfactoren voor huidige situatie (2014) - Trajecten (deels) binnen
plangebied (bron: Publieksrapportage Rijkswegennet, jaaroverzicht 2014). Rood =
Overschrijding streefwaarde.

NoMo-trajecten A27/A12 Ring Utrecht

Van Naar Via Streefwaarde oS AS
A2 Maarssen Kp Lunetten A2 - Al12 2,0 1,2 1,3
Kp Lunetten A2 Maarssen Al2 - A2 2,0 1,1 1,2
Kp Lunetten A27 Utrecht Noord A27 2,0 1,1 1,8
A27 Utrecht- Kp Lunetten A27 2,0 1,2 1,7
Noord

Kp Rijnsweerd Kp Hoevelaken A28 1,5 1,0 1,2
Kp Hoevelaken Kp Rijnsweerd A28 1,5 1,2 1,5

Tabel 6.6 geeft de reistijdfactoren voor de huidige situatie (2014) voor op het pro-
ject aansluitende NoMo-trajecten die relevant zijn voor het project A27/A12 Ring
Utrecht.
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Tabel 6.6: Reistijdfactoren voor huidige situatie (2014) - trajecten aansluitend op
plangebied (bron: Publieksrapportage Rijkswegennet, jaaroverzicht 2014). Rood =
Overschrijding streefwaarde.

NoMo-traject Verhouding reistijd in
de spits / buiten de
spits

van Naar Streefwaarde oS AS

Kp Gouwe Kp Oudenrijn 1,5 1,3 1,0

Kp Oudenrijn Kp Gouwe 1,5 1,1 1,3

Kp Lunetten Kp Maanderbroek 1,5 1,0 1,0

Kp Maanderbroek Kp Lunetten 1,5 1,0 1,0

Kp Gorinchem Kp Lunetten 1,5 1,4 1,0

Kp Lunetten Kp Gorinchem 1,5 1,0 1,8

A27 Utrecht-Noord Kp Almere 1,5 1,0 1,0

Kp Almere A27 Utrecht- 1,5 1,4 1,1

Noord

De NoMo-trajecten zijn vaak over lange afstand, terwijl het deelgebied bestaat uit
verschillende korte trajecten. Daarom zijn voor het MER aanvullende korte trajecten
bepaald binnen het plangebied. Voor deze trajecten zijn geen metingen voor de
huidige situatie bekend.

De gegevens voor de NoMo-trajecten laten zien dat in de huidige situatie (2014) de
streefwaarden nauwelijks worden overschreden op de snelwegen rond de A27/A12

Ring Utrecht. Alleen de reistijd tussen knooppunt Lunetten en Gorinchem tijdens de
avondspits is langer dan de streefwaarde. De reistijd tussen knooppunt Hoevelaken
en knooppunt Rijnsweerd zit op de streefwaarde.

Hoeveelheid congestie (filevorming)

De huidige snelwegen van de A27/A12 Ring Utrecht en de aangrenzende wegvakken
vormen een zwaar knelpunt in het Nederlandse snelwegennet. Met uitzondering van
één weg zijn alle wegen binnen het plangebied vertegenwoordigd in de file-top 50,
een rangschikking van wegen naar de totale filezwaarte over het afgelopen jaar!>.
De *hoogst genoteerde’ file (plek 4) is die op de A28 vanuit Amersfoort naar Knoop-
punt Rijnsweerd.

De beschouwde reistijdfactoren in tabel 6.5 en tabel 6.6 geven de vertraging weer

op trajectniveau. Daarnaast kan er meer lokaal sprake zijn van files. Dit hoeft niet

tot uitdrukking te komen in een overschrijding van een streefwaarde maar leidt wel
tot maatschappelijk-economische schade. De totale vertraging wordt uitgedrukt als
aantal voertuigverliesuren. Daarmee wordt het totaal aantal uren reistijdverlies (in

vergelijking met ongestoorde afwikkeling) aangegeven.

Robuustheid

In de huidige vormgeving is het systeem van wegen niet erg robuust. Als op de A27
in de Bak Amelisweerd een ongeval plaatsvindt op de oostelijke rijpaan (noordelijke
rijrichting, Breda - Hilversum), leidt dit (mede doordat er geen vluchtstroken zijn)
vaak tot het afsluiten van 2 rijstroken. De resterende capaciteit is in de spits dan zo
laag in verhouding tot het verkeersaanbod, dat de file vrij snel terugslaat tot in het
knooppunt Lunetten. Daardoor ontstaan ook op de A27 en op de A12 files. Voor de

15 De filezwaarte is gelijk aan de gemiddelde filelengte maal de duur van de file en wordt uitgedrukt in kilometermi-
nuten. Voorbeeld: een file van 10 kilometer gedurende een uur, twee files van 5 kilometer gedurende een uur en
ook één file van 5 kilometer gedurende twee uur leveren allen een filezwaarte van 600 kilometerminuten.
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A12 ten zuiden van Utrecht geldt dit zowel voor de hoofd- als parallelrijbanen.
Daarmee blokkeren zowel verkeersstromen met een lokale bestemming rondom het
plangebied als de doorgaande verkeersstromen van zuid naar noord over de A27 en
de doorgaande stromen van west naar oost via de A12-A27-A28.

Langzaam verkeer

Voor langzaam verkeer is rond de A27/A12 Ring Utrecht een netwerk beschikbaar
van (brom)fiets- en voetpaden. Dit netwerk kent een aantal kruisingen met de
hoofdwegen in het plangebied. Zie voor een verdere beschrijving het hoofdstuk
Ruimte en ruimtelijke kwaliteit.

Verkeersveiligheid

Het wegennet in Midden Nederland is relatief veilig en de A27/A12 Ring Utrecht
staat niet in de lijst met meest onveilige trajecten van Midden Nederland. Deson-
danks vinden er wel ongevallen plaats en zijn er aandachtspunten.

Voor de A27/A12 Ring Utrecht is een ongevallenanalyse uitgevoerd op basis van
gegevens uit het ‘Bestand geregistreerde ongevallen in Nederland’ (BRON). Er is
onderscheid gemaakt in vier typen ongevalafloop: Uitsluitend materiéle schade
(UMS), Letsel licht, Letsel zwaar en Dodelijk. Daarnaast wordt ook onderscheid ge-
maakt in 8 typen ongevallen: dier, eenzijdig, flank, frontaal, geparkeerd voertuig,
kop/staart, los voorwerp, vast voorwerp. In tabel 6.7 is het totaal aantal ongevallen
per deelgebied weergegeven, uitgesplitst naar ongevalafloop.

Tabel 6.7: Aantal ongevallen per deelgebied en afloop in de periode 2005-2009

UMSs Letsel Letsel Dodelijk
licht zwaar

Deelgebied 1: A27-Noord 74 6 6 0
Deelgebied 2: A28/A27 en knooppunt Rijns- 300 36 21 3
weerd

Deelgebied 3: A27-Zuid en knooppunt Lunet- 177 25 9 2
ten

Deelgebied 4: A12 Oudenrijn-Lunetten 68 10 3 0

Meer dan 85% van de ongevallen in deelgebied 1 (A27 Noord) betreft uitsluitend
materiéle schade; dit geldt voor alle typen ongevallen. Kop-staartongevallen hebben
het grootste aandeel (44%). Deze vinden vaak plaats op drukke wegvakken, waarbij
auto’s dicht op elkaar rijden. Dit sluit aan bij het huidige verkeersbeeld in dit deel-
gebied, waar regelmatig file staat.

Ook in deelgebied 2 (A28/A27 en knooppunt Rijnsweerd) is het aandeel kop-
staartongevallen groot (41%). Daarnaast is er ook een groot aandeel flankongeval-
len, te verklaren uit de huidige vormgeving van knooppunt Rijnsweerd met veel
(korte) weefvakken (bij de klaverbladlussen) en de lange weefvakken tussen
knooppunt Rijnsweerd en knooppunt Lunetten. In de huidige situatie vinden met
grote regelmaat (soms dagelijks) incidenten plaats op het weefvak op de A27 van
knooppunt Lunetten naar Knooppunt Rijnsweerd (richting Hilversum).

In 2012 is de rijbaan tussen Lunetten en Rijnsweerd voor het verkeer richting het
noorden verbreed naar een weefvak met 3+3 rijstroken (was 2+2) waarbij de
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vluchtstrook over een lengte van 700 meter is vervallen. De aanpassing heeft geleid
tot een lichte verkeersveiligheidswinst, echter het ongevalsrisico blijft relatief hoog.

Een derde type ongeval dat veelvuldig voorkomt in deelgebied 2 betreft ongevallen
met een vast voorwerp (0.a. voertuigen die van de weg raken of tegen de geleide-

rail aanrijden). Ongeveer een vijfde van deze ongevallen vindt plaats in de verbin-

dingsweg van de A28 Amersfoort naar de A27 richting Breda (de zogenoemde Var-

kensbocht). Oorzaak hiervan is het risico op te hoge snelheid bij het in- en uitrijden
van de bocht en kans op verblinding bij het verlaten van de onderdoorgang van het
viaduct onder de A27 door, in combinatie met een erg hoge I/C-verhouding.

In deelgebied 3 (A27-Zuid en knooppunt Lunetten) zijn kop-staartongevallen (46%)
en flankongevallen (23%) eveneens de meest voorkomende typen. Dit is enerzijds
te relateren aan de doorstromingsproblemen in dit deelgebied (kop-
staartongevallen). Daarnaast vinden in dit deelgebied rond knooppunt Lunetten en
de weefvakken tussen knooppunt Lunetten en aansluiting Houten (beide richtingen)
veel rijstrookwisselingen plaats, waardoor de kans op flankongevallen groot is.

In deelgebied 4 (A12 Oudenrijn-Lunetten) is het merendeel van de ongevallen een
kop-staartbotsing (80%) waarvan de oorzaak vermoedelijk ligt in de beperkte door-
stroming op de parallelrijbaan. Verder valt op dat ondanks het grote aantal weefbe-
wegingen dat op de parallelrijbaan plaatsvindt, het aantal flankongevallen beperkt
is. Dit is te verklaren door de lagere snelheid op dit wegvak. Daarnaast rijdt op de
parallelrijpaan vaak verkeer met meer lokale bekendheid. Het doorgaande verkeer
neemt immers de hoofdrijbaan.
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Autonome ontwikkeling

Intensiteiten

De autonome ontwikkeling leidt er toe dat er grote hoeveelheden verkeer door het
studiegebied rijden (zie voor achtergronden deelrapport Verkeer). In onderstaande

tabel is de ontwikkeling weergegeven voor het hoofdwegennet.

Tabel 6.8: Intensiteitsontwikkeling 2014-2030, Referentie, etmaalintensiteiten.

(bron: 2014: INWEVA 2014, 2030: NRM)

Intensiteitsontwikkeling op thermometerpunten HWN

(aantal motorvoertuigen per et- Huidig Referentiel®
maal)

nr Wegvak (doorsneden)

1 A27 Bilthoven - Utrecht Noord 98.000 176 /

2 A27 Utrecht Noord - Veemarkt 111.000 160 |

3 A27 Veemarkt - Kp Rijnsweerd 115.000 141

4 A27 Kp Rijnsweerd - Kp Lunet- 192.000 130

ten ‘

5 A27 Kp Lunetten - Houten 129.000 137 -~

6 A12 Kp Oudenrijn - Nieuwegein 218.000 134 |
7 A12 Kanaleneiland - Nieuwegein 211.000 137 T
8 A12 Hoograven - Kanaleneiland 218.000 140

9 A12 Hoograven - Kp Lunetten 206.000 139

10  A12 Kp Lunetten - Salto 117.000 157

11 A28 Waterlinieweg - Kp Rijns- 38.000 137

weerd

12 A28 Kp Rijnsweerd - De Uithof 137.000 117

13 A28 De Uithof - Den Dolder 116.000 132

14 A2 Kp Oudenrijn - Leidscherijn 215.000 134

15 A2 Kp Oudenrijn - Nieuwegein 168.000 132

16  A12 Kp Oudenrijn - De Meern 188.000 136

i

o
0
0
(&)

O

—

©

0 o©

(&)

16 Weergegeven als index t.o.v. de huidige situatie. 160 betekent een toename van 1,6 x de huidige situatie
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In de autonome ontwikkeling is ook op het onderliggende wegennet een toename
van de hoeveelheid verkeer te verwachten. De ontwikkeling van de spitsintensitei-
ten is in onderstaande tabel weergegeven.

Tabel 6.9: Ontwikkeling spitsintensiteiten OWN, de cijfers voor ochtendspits (OS) en
avondspits (AS). (Bron: Provinciale en gemeentelijke telpunten. Voor de NRU-dreven
is geen telinformatie beschikbaar, index is gebaseerd op informatie uit het DMRU).

Intensiteitsontwikkeling OWN

OWN- Referentie
punt 2014 (tellingen) 2030Y
nr Etmaal OS AS
wegvak (uur) (uur) 0S AS
0 NRU/Maarsseveen 44.300 3.500 3.800
1 NRU/Karl Marxdreef - - -
2 NRU/Albert Schweitzerdreef - - -
3 Kardinaal de Jongweg 25.400 1.900 2.100
4 Biltse Rading 20.600 1.700 2.000
> N237/Utrechtseweg 14.900 1.000 1.500
6 N412/Universiteitsweg 20.700 1.700 1.500
7 N237 t.h.v. Zeist 11.600 900 1.100 -
8 Koningsweg 11.300 800 1.200 -
° Waterlinieweg 45.500 3.800 4.200
10 Europalaan 47.400 3.200 3.100
11 Papendorpseweg 13.600 1.300 1.500 -
12 Beneluxlaan 14.200 800 1.100
13 Martin Luther Kinglaan 44.000 3.800 3.600
14 Lessinglaan 19.800 1.200 1.400
15 A.C. Verhoefweg 30.200 2.400 2.500
16 N408 26.200 1.800 2.100
17 N409 19.000 1.300 1.400
= o Ll Klassen indexcijfers
X Q o< 95
2 8 95 - 105
X N i 105 : 125
o 00._ Q.
Q 7 150 - 175
i . 175
9\ 4
o F
o 2
Nieuwegein @ m E o ol

17 Weergegeven als index t.o.v. de huidige situatie. 160 betekent een toename tot 1,6 x de huidige situatie
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Doorstroming

In de autonome ontwikkeling nemen een aantal bestaande capaciteitsknelpunten
toe en komen er een aantal nieuwe capaciteitsknelpunten bij. De capaciteitsknel-
punten die verzwaren zijn weergegeven in figuur 6.3. Figuur 6.4 geeft de nieuwe
capaciteitsknelpunten weer.

Referentie 2030
Ontwikkeling .o, 2014: verzwaring / verlichting

bestaande files

Figuur 6.3: Toename congestie referentie (2030) op bestaande knelpunten (bron: DMRU)

Referentie 2030
Ontwikkeling t.ow. 2014 Nieuwe files

Figuur 6.4: Nieuwe capaciteitsknelpunten referentie (2030) (bron: DMRU)
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De congestie op verschillende wegvakken leidt er toe dat de reistijden op het we-
gennet toenemen in zowel de ochtend als avondspits. Op verschillende trajecten
wordt in de autonome ontwikkeling niet voldaan aan de streefwaarden. Figuur 6.5
toont de reistijden binnen studiegebied ten opzichte van de streefwaarde.

Kp Holerdrecht K Alevierd
—

Reistijdfactoren - Referentie - Ochtendspits

Maartersdifc

" Utrecht-Hoord | |
{13 Maarssen A e
3
2
E De Uthof
2 @ o
i
Burwik - II\A_} E
-3
o
Streef-/richtwaarde snelwegen rond steden 20
Streef-frichtwaarde snelwegen tussen steden 1.5
/
B/ @ overschrijding streef-frichtwaarde
i traject via hoal g
wanesfunenas traject deels via parallelrijbaan A12
Kp Gorinchem Ko Dail
Kp Holeredrecht K M
-

apana

Fummimacs oy

ypomEpurTy Y

Streef-frichtwaarde snelwegen rond steden 20
Streef-/richtwaarde snelwegen tussen steden 15
B/ @ overschrijding streefrichtwaarde

———— traject via hoofdrijbaan
ceesfeneen traject deels via parallelrijbaan A12

~
FpGoinchem  KpDal

Figuur 6.5: Trajecten (ochtend- en avondspits) referentiesituatie 2030 (bron: NRM)

Ook op het onderliggende wegennet is sprake van een toename van verkeer tussen
2014 en 2030. Dat gaat gepaard met een toename van de vertraging.
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Hoeveelheid congestie (filezwaarte)

De hierboven vermelde capaciteitsknelpunten leiden op veel routes in het studiege-
bied tot grote vertragingen. Dit betekent een toename van het aantal voertuigver-
liesuren op zowel het hoofdwegennet als het onderliggende wegennet. In de auto-
nome ontwikkeling neemt de vertraging toe met een factor 2,6 tot 3 (meer dan een
verdubbeling).

Robuustheid

In 2030 is de weginfrastructuur hetzelfde vormgegeven als in de huidige situatie.
Dit systeem van wegen is, mede vanwege de zwaardere belasting in 2030, nog ge-
voeliger voor verstoringen dan in de huidige situatie. Bij incidenten zullen nog snel-
ler en vaker grotere delen van het netwerk, tot aan de hele regio, ‘vast’ komen te
staan.

Toekomstvastheid

De toekomstvastheid van de A27/A12 Ring Utrecht is in de referentiesituatie (incl
autonome ontwikkeling) gering. Er is op veel wegvakken sprake van het naderen of
overschrijden van de capaciteit, er staan veel files en de streefwaarden voor de
reistijdfactoren worden op een aantal trajecten overschreden. Er is daardoor geen
ruimte om verdere groei van de mobiliteit op te vangen zonder dat dit tot een ver-
dere toename van de vertragingen leidt.

Langzaam verkeer
Alle onderdoorgangen en parallelverbindingen voor langzaam verkeer worden ge-
handhaafd. Er zijn geen veranderingen ten opzichte van de huidige situatie.

Verkeersveiligheid

In de referentiesituatie verschilt het plangebied, met uitzondering van deelgebied 1,
infrastructureel niet van de huidige situatie. Wel geldt dat in de omgeving meerdere
andere projecten gerealiseerd zijn die van invloed zijn op de toestroom van verkeer
naar de A27/A12 Ring Utrecht. Deze zijn beschreven in hoofdstuk 4 onder de auto-

nome ontwikkeling.

Tot 2030 neemt het aantal per dag gereden voertuigkilometers sterk toe, met circa
50% ten opzichte van 2010. Ervan uitgaande dat de risicocijfers nauwelijks zullen
wijzigen, leidt dit tot een toename van het jaarlijkse aantal ongevallen ten opzichte
van de huidige situatie. Er kan een lichte toename van het risicocijfer verwacht wor-
den doordat door de zwaardere belasting frequenter sprake zal zijn van congestie.

Ten opzichte van de huidige situatie is er sprake van één lokale infrastructurele
aanpassing die leidt tot een verbetering van de verkeersveiligheid: in deelgebied 1
leidt in het kader van het project A27/A1 de toevoeging van een extra rijstrook tot
een verbeterde doorstroming. Daarmee vervalt ook de afstreping ter hoogte van
aansluiting Utrecht-Noord als punt waar flankongevallen kunnen optreden. Verder
geldt voor dit deelgebied dat het ongelijkvloers maken van de ‘aansluiting Robert
Kochplein', als onderdeel van de opwaardering van de NRU, naar verwachting voor
een betere afstroom zorgt en daarmee voor een verbetering van de verkeersveilig-
heid.

Effectanalyse
Intensiteiten

Verkeerskundig leveren de veranderingen in het kader van het project A27/A12 Ring
Utrecht een verruiming op van de capaciteit van wegvakken en knooppunten. Resul-
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taat voor de meeste wegvakken is een verkeersaantrekkende werking. Dit houdt in
dat de capaciteitsverruiming er toe leidt dat meer personen er voor kiezen via de
A27/A12 Ring Utrecht te rijden, waar ze eerder dit traject meden. In tabel 6.10 is
weergegeven tot welke wijziging van verkeersintensiteiten dit leidt.

Tabel 6.10: Intensiteiten hoofdwegennet voor situatie 2030 met OTB-ontwerp

nr Wegvak (doorsneden) Refe- Ver-
rentie schil
(mvt/et ;:%v.
m)
1 A27 Bilthoven - Utrecht Noord 173.000 3%
2 A27 Utrecht Noord - Veemarkt 176.000 9%
3 A27 Veemarkt - Kp Rijnsweerd 162.000 18%
4 A27 Kp Rijnsweerd - Kp Lunet- 254.000 23%
ten
5 A27 Kp Lunetten - Houten 177.000 10%
6  Al12 Kp Oudenrijn - Nieuwegein 293.000 4%
7  Al12 Kanaleneiland - Nieuwe- 289.000 6%
ein
8 2\12 Hoograven - Kanaleneiland 305.000 8%
9  Al2 Hoograven - Kp Lunetten 287.000 10%
10 A12 Kp Lunetten - Salto 184.000 -1%
11 A28 Waterlinieweg - Kp Rijns- 51.000 -22%
weerd
12 A28 Kp Rijnsweerd - De Uithof 160.000 28%
13 A28 De Uithof - Den Dolder 153.000 8%
14 A2 Kp Oudenrijn - Leidscherijn 289.000 0%
15 A2 Kp Oudenrijn - Nieuwegein 222.000 -1%
16 A12 Kp Oudenrijn - De Meern 256.000 2%

A,
-

1
-
v\ﬁ
-
£
-

0

0060
0.

—

-
‘-“A 210

-
-
-

Op het onderliggend wegennet nemen de verkeersintensiteiten op de Waterlinieweg
en op de N237 af. De N412/Universiteitsweg trekt meer verkeer, zowel vanuit het
noorden (De Bilt/Zeist) als vanuit de Uithof. De Weg tot de Wetenschap en de Ar-
chimedeslaan worden rustiger; het laatste betekent ook een verlichting van het
kruispunt A28/Waterlinieweg.
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Tabel 6.11: Intensiteiten onderliggend wegennet voor situatie met OTB-ontwerp
(referentiesituatie = 100)
Intensiteitsontwikkeling OWN

OWN-

punt Wegvak OTB-Ontwerp?®
(015 AS

0 NRU/Maarsseveen

1 NRU/Karl Marxdreef

2 NRU/Albert Schweitzerdreef

3 Kardinaal de Jongweg

4 Biltse Rading

5 N237/Utrechtseweg

6 N412/Universiteitsweg -

7 N237 t.h.v. Zeist

8 Koningsweg

9 Waterlinieweg

10 Europalaan

11 Papendorpseweg

12 Beneluxlaan

13 Martin Luther Kinglaan

14 Lessinglaan

15 A.C. Verhoefweg

16 N408

17 N409

Klassen indexcijfers

95

95 ; 105
o 105 : 125
H 150 . 175

175

Doorstroming

De verruiming van de capaciteit van wegvakken en knooppunten levert een betere
doorstroming in het plangebied op. Het totale systeem kan daardoor meer verkeer
aan. Enkele structurele aanpassingen zoals de nieuwe bogen in knooppunt Rijns-
weerd, zijn gericht op o.a. een betere doorstroming. In het plangebied worden de
grootste capaciteitsknelpunten, namelijk die op de A28 vanuit Amersfoort voor
knooppunt Rijnsweerd en die op de A27 vanuit Hilversum voor knooppunt Rijns-
weerd, opgelost. Daar staat tegenover dat door de verbeterde doorstroming in

18 Weergegeven als index t.o.v. de huidige situatie. 160 betekent een toename van 1,6 x de huidige situatie
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knooppunt Rijnsweerd enkele verderop gelegen capaciteitsknelpunten zwaarder
worden. Het positieve effect van het oplossen van files in knooppunt Rijnsweerd is
echter groter. Het OTB-ontwerp zorgt niet voor het oplossen van alle doorstro-
mingsproblemen in het studiegebied. In figuur 6.6 zijn de capaciteitsknelpunten te
zien die worden opgelost en de capaciteitsknelpunten waar een (kleine) toename
ontstaat. De in het figuur met rood en grijs weergegeven capaciteitsknelpunten
leveren samen het beeld op van de resterende capaciteitsknelpunten na realisatie
van het OTB-ontwerp.

In tabel 6.12 zijn de NoMo-trajecten weergegeven die (deels) over de Ring Utrecht
lopen. De reistijd is weergegeven als een reistijdfactor.

Tabel 6.12: Reistijdfactoren - Trajecten (deels) binnen plangebied. Rood = Over-
schrijding streefwaarde.

NoMo-trajecten A27/A12 Ring Referen- OTB-ontwerp

Utrecht tiesituatie

Van Naar Streef- oS AS oS AS

waarde

A2 Maarssen Kp Lunetten 2,0 1,3 1,3 1,2 1,2

Kp Lunetten A2 Maarssen 2,0 1,1 1,1 1,1 1,1

Kp Lunetten A27 Utrecht 2,0 1,5 1,7 1,2 1,5
Noord

A27 Utrecht- Kp Lunetten 2,0 2,5 2,9 1,2 1,1

Noord

Kp Rijnsweerd Kp Hoevelaken 1,5 1,1 1,3 1,2 1,4

Kp Hoevela- Kp Rijnsweerd 1,5 1,5 1,5 1,5 1,2

ken

Tabel 6.13 geeft de reistijdfactoren voor de huidige situatie (2014) voor op het pro-
ject aansluitende NoMo-trajecten die relevant zijn voor het project A27/A12 Ring
Utrecht.

Tabel 6.13: Reistijdfactoren - trajecten aansluitend op plangebied. Rood = Over-
schrijding streefwaarde.

NoMo-trajecten A27/A12 Ring Referen- OTB-ontwerp
Utrecht tiesituatie

Van Naar Streef- oS AS oS AS

waarde

Kp Gouwe Kp Oudenrijn 2,0 1,4 1,2 1,4 1,1
Kp Oudenrijn Kp Gouwe 2,0 1,1 1,2 1,1 1,3
Kp Lunetten Kp Maanderbroek 2,0 1,0 1,2 1,0 1,3
Kp Maander- Kp Lunetten 2,0 1,4 1.0 1,4 1,0
broek

Kp Gorinchem Kp Lunetten 1,5 1,7 1,3 1,7 1,3
Kp Lunetten Kp Gorinchem 2,0 1,1 1,2 1,0 1,3
A27 Utrecht- Kp Almere 1,5 1,1 1,6 1,1 1,6
Noord

Kp Almere A27 Utrecht- 1,5 1,6 1,2 1,7 1,2

Noord
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Project 2030
Effecten op files

A

Rijbaan verschuift

S

Figuur 6.6: Effecten van het OTB-ontwerp. Groen zijn geen files meer (de grote afname),
rood zijn de (kleinere) toenames als gevolg van het OTB-ontwerp, grijs zijn de overige files.

De afname van het aantal capaciteitsknelpunten levert voor de meeste trajecten ook
een afname in reistijd op. Op alle trajecten die (deels) binnen het plangebied liggen
blijft de reistijd binnen de geldende streefwaarden. Dit betekent dat ook resterende
capaciteitsknelpunten niet dusdanig groot zijn dat de streefwaarden worden over-
schreden. In figuur 6.7 is te zien dat binnen het plangebied alle trajecten onder de
streefwaarde blijven. Buiten het plangebied wordt niet op alle trajecten de streef-
waarde gehaald.
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Figuur 6.8: Vergelijking trajecten avondspits referentiesituatie (boven) en OTB-ontwerp (on-

der)

Door uitvoering van het OTB-ontwerp zal sprake zijn van een lichte afname van de
belasting van het onderliggende wegennet. Een analyse van de hoofdstructuur van
het onderliggend wegennet leert dat de ontlasting van het onderliggend wegennet

(per saldo) niet gelijk verdeeld is. Tegenover de afname van het aantal gereden
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kilometers op de route N237 en langs de Waterlinieweg staat een toename op ande-

re delen van het onderliggend wegennet.
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De kruispuntsnelheden laten een divers beeld zien. De belangrijkste verschillen zijn
in onderstaand kader aangegeven.

Onderliggend wegennet-effecten doorstroming

e het kruispunt A28 - Waterlinieweg laat bij een lagere belasting een betere door-
stromingssnelheid zien.

e het verkeersplein Laagraven wikkelt wel meer verkeer af, maar dat gaat met een
lagere doorstromingssnelheid ter hoogte van deze kruising.
hetzelfde geldt voor de zuidelijke kruising van de aansluiting A28 De Uithof.

e de gereconstrueerde noordelijke kruising van de aansluiting A28 De Uithof werkt
veel meer verkeer af, bij bovendien een hogere doorstromingssnelheid.

e 't Goyplein kent een afname in zowel snelheid als hoeveelheid verwerkt verkeer.

e de Berekuil laat vooral een betere doorstroomsnelheid zien.

Hoeveelheid congestie (filezwaarte)

Door het OTB-ontwerp worden in de referentiesituatie voorkomende capaciteitsknel-
punten op veel routes in het studiegebied verminderd. Door de aanpassingen aan de
weg wordt de capaciteit verruimd (meer rijstroken) en worden verkeerstromen uit
elkaar gehaald. Daardoor kan er meer verkeer over de weg rijden en ontstaat er
desondanks in het studiegebied een afname van de vertragingen. In het plangebied
ontstaat tot 55% minder voertuigverliesuren per etmaal. Op de rest van het hoofd-
wegennet binnen het studiegebied is een stijging te zien tot 26%. Deze toename
komt grotendeels voort uit het knelpunt op de A27 bij aansluiting Nieuwegein (ten
zuiden van het plangebied). Dit knelpunt wordt als onderdeel van het project Hou-
ten - Hooipolder opgepakt. Voor het hoofdwegennet binnen het totale studiegebied
ontstaat gemiddeld een verbetering tot 14%.

De capaciteitsuitbreiding en congestiereductie zorgen ervoor dat meer verkeer voor
routes via het hoofdwegennet kiest, in plaats van routes via het onderliggende we-
gennet: op het onderliggende wegennet is sprake van een reductie van het aantal
voertuigverliesuren van circa 8%. In het totale studiegebied is voor de combinatie
van hoofdwegennet (14%) en onderliggend wegennet (8%) sprake van een afname
van de filevorming met circa 10%.

Robuustheid

Het OTB-ontwerp scoort gunstig op robuustheid van het wegennet rond Utrecht. Het
vergroten van de capaciteit en het wegnemen van veel weefbewegingen zorgt voor
een betere doorstroming waardoor er minder vaak kans is op verstoringen.

Indien verstoring toch optreedt, raakt het verkeer minder snel en ernstig geblok-
keerd. Dit effect is zichtbaar op twee niveaus. Ten eerste raken specifieke rijpanen
in geval van een incident minder snel geblokkeerd doordat er in totaal meer rij-
baanbreedte beschikbaar is: capaciteit van de gezamenlijke rijstroken en de aanwe-
zigheid van vluchtstroken (ook in de Bak van Amelisweerd).
Daarnaast is er de verder doorgevoerde rijpaanscheiding. Doordat er meer rijbanen
zijn op de A27 tussen knooppunt Lunetten en knooppunt Rijnsweerd zijn er per rij-
richting meer vluchtstroken. Op netwerkniveau zorgen de nieuwe rijbanen ervoor
dat de gevolgen van een verstoring beperkt blijven tot een deel van het systeem,
zodat een belangrijk deel van het netwerk nog ongestoord zal functioneren. De be-
langrijkste effecten zijn:
e In het OTB-ontwerp is de verbinding vanuit Amersfoort (A28), door de bak van
Amelisweerd (A27), richting het zuiden opgesplitst in twee verbindingsbogen:
één richting Den Haag (A12 west) en één richting Arnhem (A12 oost)/Breda
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(A27). Wanneer één van de twee verbindingen geblokkeerd raakt, kan de andere
ongestoord doorrijden. In de referentiesituatie worden ze direct beiden gehin-
derd.

e In de zuid-noordrichting geldt dit op vergelijkbare wijze. Hier is in het OTB-
ontwerp in knooppunt Lunetten een bypass opgenomen voor verkeer vanuit Bre-
da (A27) richting Amersfoort (A28). Indien de bypass geblokkeerd raakt, heeft
alleen het bypass-verkeer er last van, terwijl dat bovendien een alternatief heeft
door via de hoofdrijpaan (A27) bij knooppunt Rijnsweerd af te slaan richting
Amersfoort. Als de hoofdrijbaan zuid-noord (A27) geblokkeerd raakt, zal het by-
pass-verkeer daar weinig last van hebben.

In geval van een incident blijven de nadelige gevolgen beperkt tot een deelsysteem,
maar er zal niet voor alle relaties die daarlangs voeren een alternatieve route voor-
handen zijn.

Voor de A12 betekent de verbreding van de parallelrijpanen (+ 1 rijstrook) tussen
Lunetten en Rijnsweerd dat deze in grotere mate in staat zijn om als overloop te
dienen voor het verkeer van de hoofdrijpaan. Door de grotere rijpaanbreedte zal de
invloed van een incident minder groot zijn.

Toekomstvastheid

Het OTB-ontwerp is toekomstvaster dan de referentiesituatie. De verhouding tussen
de intensiteit en de capaciteit (uitgedrukt in een I/C-waarde) ligt op veel wegvakken
lager. Vooral in de ochtendspits is dit goed te zien. Ondanks de afname is op veel
wegvakken nog steeds een hoge I/C-waarde te zien.

Langzaam verkeer

In het OTB-ontwerp is rekening gehouden met de voorzieningen voor langzaam
verkeer. Alle verbindingen die de A12, de A27 en A28 kruisen blijven behouden.
Voor een aantal van deze verbindingen zal met het OTB-ontwerp de kwaliteit verbe-
terd worden door een betere inrichting / uitstraling en aanpassingen ter optimalisa-
tie van de sociale veiligheid. Zie verder hiervoor het hoofdstuk Ruimte en ruimtelijke
kwaliteit.

Verkeersveiligheid

De structurele ingrepen in het OTB-ontwerp zorgen ervoor dat de risicocijfers zullen
wijzigen. Dit verschilt per deelgebied, vooral afhankelijk van de essentiéle wijzigin-
gen die plaatsvinden in verhouding tot de mate van toename van het aantal voer-
tuigkilometers (toename verkeersinitensiteit).

Deelgebied 1 kent geen significante veranderingen qua ontwerp en wegbeeld, afge-
zien van de realisatie van een extra rijstrook. De spitsstrook die in het kader van
het project A27/A1 Ring Utrecht gerealiseerd wordt, wordt vervangen door een
permanente rijstrook. Bij grote drukte op de weg is een permanente rijstrook veili-
ger dan een spitsstrook vanwege een grotere breedte en een meer herkenbaar
wegbeeld. In de avondspits (het drukste moment van de dag op dit wegvak) is
daarom een verbetering van de verkeersveiligheid te verwachten. Op rustiger mo-
menten zijn er geen significante gevolgen voor de verkeersveiligheid.

Door de voorgestelde ontvlechting van het verkeer voér knooppunt Rijnsweerd
neemt de complexiteit van de verkeerssituatie voor het verkeer in zuidelijke richting
in deelgebied 1 beperkt toe: bestuurders moeten eerder voor de gewenste bestem-
ming kiezen. Naar verwachting leidt dit echter niet tot een significante verslechte-
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ring van het risicocijfer in deelgebied 1. Deze wijziging zorgt vooral voor een verbe-
tering van de verkeersveiligheidssituatie in deelgebied 2.

Tegenover de lichte verbetering van het risicocijfer in deelgebied 1 als gevolg van
de betere doorstroming staat een toename van het aantal gereden voertuigkilome-
ters. Per saldo komt het verwachte aantal ongevallen daardoor ongeveer op hetzelf-
de uit als in de referentiesituatie.

In deelgebied 2 vinden de meeste essentiéle wijzigingen plaats. Door de reconstruc-
tie van knooppunt Rijnsweerd en de ontvlechting van het verkeer tussen Lunetten
en Rijnsweerd ontstaat een ander wegbeeld:

De ontvlechting van het verkeer leidt ertoe dat de rijtaak voor bestuurders ver-
gemakkelijkt wordt. Daarnaast hoeft verkeer minder van rijstrook te wisselen;
het heeft namelijk eerder al de juiste rijbaan gekozen. Door de afname van het
aantal rijstrookwisselingen neemt het aantal flankongevallen naar verwachting
fors af.

Het aantal weefvakken in het plangebied neemt af, onder andere door het weg-
nemen van enkele klaverbladlussen.

Ook wordt de huidige verbindingsweg van de A28 naar de A27 richting Breda,
waar relatief veel ongevallen plaatsvinden, vervangen door twee nieuwe ver-
bindingswegen met een (veel) ruimere boog en beter zicht. Dit betekent een
verdere verbetering van de verkeersveiligheid.

Het ontwerp rond de Bak Amelisweerd verandert. Op dit deel van deelgebied 2
is sprake van het toevoegen van viuchtstroken, namelijk op de oostelijke rijba-
nen (van 5 en 2 rijstroken), waar deze in de referentiesituatie (een rijbaan van
6 rijstroken) ontbreken. In generieke zin geldt dat op trajecten met viuchtstro-
ken de ongevalskans kleiner is. Uit eerdere onderzoeken?® is gebleken dat op
wegvakken zonder vluchtstrook het aantal ongevallen 20% tot 30% hoger ligt
dan op wegvakken met vluchtstrook.

Tegenover de verbetering van de verkeersveiligheid door het toevoegen van
vluchtstroken staat een geringe verslechtering door realisatie van de ‘groene
verbinding’. Hiervoor wordt met een gesloten constructie de bak van Amelis-
weerd aan de bovenzijde afgesloten. Hierdoor vindt kort op elkaar een over-
gang van licht naar donker en weer naar licht plaats. In combinatie met de
complexe situatie (hoewel minder complex dan in de referentiesituatie), is de
verwachting dat hier snelheidsverschillen kunnen ontstaan waarmee de kans op
kop-staartongevallen en (zij het in mindere mate) flankongevallen toeneemt.
Dit effect kan geminimaliseerd worden door maatregelen te nemen in het ont-
werp, zoals ingangsverlichting, daglichtroosters (pergola’s) en kleur van de
wanden.

Naast het ontvlechten van het verkeer in dit deelgebied wordt ook extra capaci-
teit toegevoegd, wat de doorstroming bevordert en daarmee de kans op kop-
staartongevallen verkleint.

Voor deelgebied 2 is sprake van een sterke verbetering van het risicocijfer, mede
door de verbeterde doorstroming. Hier staat tegenover dat ook in dit deelgebied een
grote toename van het aantal voertuigkilometers ontstaat. Hierdoor wordt het effect
minder positief dan het zonder die verkeerstoename zou zijn.

Op het traject A27-Zuid in deelgebied 3 worden rijstroken toegevoegd. Door de
toevoeging van een rijstrook op de beide rijpanen verbetert de doorstroming in dit
deelgebied, wat met name zal leiden tot een afname van het hoge aandeel (bijna

1% Grontmij, 2012 en Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 1994
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50%) kop-staartongevallen op dit traject.

Bij knooppunt Lunetten is de belangrijkste wijziging dat het verkeer vanaf de A27
vanuit het zuiden via een bypass de A28 kan bereiken. De verkeersveiligheidseffec-
ten van deze bypass zijn met name in deelgebied 2 te zien, omdat daar minder
weefbewegingen plaats hoeven te vinden.

Deze verbeteringen van het risicocijfer worden gecompenseerd door de toename
van het aantal voertuigkilometers. Hierdoor wordt het effect minder positief dan het
zonder die verkeerstoename zou zijn.

In deelgebied 4 bestaan de aanpassingen van het ontwerp en wegbeeld uit de reali-
satie van een extra rijstrook op beide parallelrijbanen. Daarnaast wordt de zuidbaan
tussen de toerit Hoograven en Knooppunt Lunetten ontvlochten.

Het aandeel kop-staartongevallen op dit traject is groot (ruim 50% in de referentie-
situatie). De kans op flankongevallen in dit deelgebied neemt in principe toe doordat
meer rijstrookwisselingen plaatsvinden. Deze toename is ondanks dat op het ge-
deelte tussen de toerit Hoograven en knooppunt Lunetten de kans op flankongeval-
len zal afnemen als gevolg van het ontvlechten. Per saldo leidt de toevoeging van
een extra rijstrook door de extra ruimte die ontstaat naar verwachting tot een ver-
betering van de verkeersveiligheid.

In de referentiesituatie ontstaat er in deelgebied 4 op de parallelstructuur van de
A12 filevorming door terugslag van het onderliggend wegennet. Deze terugslag is
ook nog aanwezig in de situatie met OTB-ontwerp. Om deze terugslag te beperken
worden als onderdeel van het OTB-ontwerp aanpassingen aan de kruispunten van
de aansluitingen doorgevoerd, zodat deze het verkeer beter kunnen opvangen. Op
enkele plekken (vooral de Europalaan) is de opnamecapaciteit van het onderliggen-
de wegennet een aandachtspunt. Vooral rond de aansluiting Kanaleneiland zal in de
spitsen nog regelmatig sprake zijn van terugslag van de wachtrij naar de parallelrij-
baan.

De realisatie van het OTB-ontwerp leidt ook buiten het plangebied maar binnen het
studiegebied tot verkeersveiligheidseffecten. Het OTB-ontwerp leidt namelijk tot
oplossing van files buiten het plangebied. Doordat daar de doorstroming verbetert,
zullen daar per voertuigkilometer minder ongevallen plaatsvinden. Doordat in het
plangebied zo'n sterke toename ontstaat van de verkeersprestatie, blijft die op het
overige hoofdwegen in het studiegebied beperkt tot een niet-significante toename.
Doordat de doorstroming over het gehele hoofdwegennet verbetert, wordt verkeer
weggetrokken van het relatief onveilige onderliggende wegennet. Dit samen zorgt
voor een lichte verbetering van de verkeersveiligheid buiten het plangebied.

Effectbeoordeling

Doorstroming

Voor de trajecten die (deels) binnen het plangebied liggen ontstaat een verbetering
van de reistijd. Alle reistijden binnen het plangebied liggen onder de streefwaarde
(effectbeoordeling: ++).

Voor de trajecten aansluitend op het plangebied worden niet alle capaciteitsknelpun-
ten opgelost. Het aantal trajecten met een reistijd boven de streefwaarde blijft ge-
lijk, ondanks een beperkte afname van de reistijd op enkele trajecten (effectbeoor-
deling: 0).
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Door uitvoering van het OTB-ontwerp zal sprake zijn van een lichte afname van de
belasting van het onderliggende wegennet. Hoewel niet gelijk verdeeld over de ver-
schillende wegen (op sommige wegen is zelfs sprake van een lichte toename), leidt
dit per saldo tot een verbetering (Effectbeoordeling: +).

Hoeveelheid congestie (filezwaarte)
In het plangebied is sprake van een gemiddelde verbetering van de filevorming van
circa 55% (gemeten in voertuigverliesuren per etmaal) (effectbeoordeling: ++).

Voor het hoofdwegennet in het totale studiegebied is deze verbetering minder groot.
Omdat buiten het plangebied een stijging van circa 26% ontstaat, is de gemiddelde
verbetering van het hoofdwegennet binnen het totale studiegebied ongeveer 14%
(effectbeoordeling: +).

Het onderliggende wegennet kent een afname van het aantal voertuigverliesuren
(8%). De congestie zal daardoor ook afnemen (effectbeoordeling: +).

In het totale studiegebied is voor de combinatie van hoofdwegennet (14%) en on-
derliggend wegennet (8%) sprake van een afname van de filevorming met circa
10% (effectbeoordeling: +).

Robuustheid

Het OTB-ontwerp scoort gunstig op robuustheid van het wegennet rond Utrecht. Het
vergroten van de capaciteit en het wegnemen van veel weefbewegingen zorgt voor
een betere doorstroming waardoor er minder vaak kans is op verstoringen (effect-
beoordeling: +).

Toekomstvastheid

Het OTB-ontwerp is toekomstvaster dan de referentiesituatie, hoewel de I/C waarde
ook na uitvoering van de wegaanpassing nog steeds hoog zijn (effectbeoordeling:
+).

Langzaam verkeer

In het OTB-ontwerp is veel aandacht besteed aan de verbetering van de verbindin-

gen in de vorm van ontwerp en sociale veiligheid. Het aantal langzaam verkeersver-
bindingen over het hoofdwegennet in het plangebied wijzigt niet (effectbeoordeling:
0).

Verkeersveiligheid

Voor alle vier de deelgebieden geldt dat de wijzigingen in het OTB-ontwerp zorgen
voor een afname van de kans op ongevallen. Er ontstaan bredere rijpanen door het
toevoegen van rijstroken en viuchtstroken en verschillende weefbewegingen worden
weggenomen door het ontvlechten van de weg (effectbeoordeling: +).

De capaciteitsverruiming zorgt voor een betere doorstroming. Er hoeven minder
weefbewegingen te worden uitgevoerd. Dit leidt vooral tot een relatieve afnamen
van het aantal flank- en kop-staartongevallen. Deze typen ongevallen komen mo-
menteel in het studiegebied het vaakst voor (effectbeoordeling: +).

Tegenover het betere wegbeeld en de betere doorstroming staat de toename van de
hoeveelheid verkeer (verkeersprestatie). Een toename van de verkeersprestatie
levert een hogere kans op ongevallen op (effectbeoordeling: -). Samengenomen
leidt dit tot een positieve beoordeling (+) op het criterium verkeersveiligheid.
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Tabel 6.14: samenvatting effectbeoordeling voor het aspect verkeer?°

Criterium Beoordeling totaal
plangebied
Doorstroming HWN: reistijdfactoren trajecten (deels) binnen plangebied ++
HWN: reistijdfactoren trajecten aansluitend op het plangebied 0
OWN: semi-kwantitatief (congestiebeeld, kruispuntsnelheden, +
hoeveelheid congestie hoofdroutes)
Filezwaarte Plangebied ++
(Hoeveelheid HWN in studiegebied +
congestie) OWN +
Studiegebied totaal +
Robuustheid Kwalitatief +
Toekomstvastheid  Kwalitatief +
Langzaam verkeer Kwalitatief: aantal kruisende verbindingen 0
Verkeersveiligheid  Kwalitatief: totaalbeoordeling +

20 Voor dit aspect is geen effectbeoordeling per deelgebied uitgevoerd.
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Geluid

Toetsingscriteria

Toetsingscriteria

Veranderingen in verkeersintensiteiten leiden tot veranderingen in de geluidproduc-
tie vanaf de weg. Binnen het aspect geluid gaat het om de toename of de afname
van het aantal geluidgehinderden en het geluidbelast opperviak (als maat voor de
kwaliteit van de leefomgeving) vanwege het wegverkeerslawaai op het hoofdwegen-
net en het onderliggend wegennet, en om de toetsing aan de wettelijke normen. Om
te kunnen voldoen aan de normen is het toevoegen van geluidbeperkende maatre-
gelen (stiller asfalt en schermen) noodzakelijk. Deze maatregelen zijn beschreven in
hoofdstuk 4 van dit MER. In de effectanalyse en —beoordeling is daarom uitgegaan
van de aanwezigheid van deze maatregelen na realisatie van het OTB-ontwerp.

Voor het aspect geluid zijn de volgende toetsingscriteria gehanteerd.

Tabel 7.1: Toetsingscriteria aspect Geluid

Aspect Criterium Operationalisatie
Geluid Aantal gehinder- Toe- /afname aantal
den/ernstig gehin-
derden?!
Ha geluidbelast Toe/afname ha > 50 dB
oppervlak

De geluideffecten op de natuur komen in dit MER aan de orde in het hoofdstuk Na-
tuur (hoofdstuk 10).

Geluidhinder en geluidbelasting

De mate van geluidhinder wordt gekwantificeerd door in beeld te brengen hoeveel

personen zich gehinderd voelen door geluid. In dit hoofdstuk worden drie situaties

met elkaar vergeleken:

e het aantal geluidgehinderden in de situatie 2016;

e het aantal geluidgehinderden in de situatie 2036, zonder de realisatie van De
Ring, maar met wijzigingen die in het kader van de autonome ontwikkeling zul-
len plaatsvinden, bijvoorbeeld saneringsmaatregelen;

e het aantal geluidgehinderden in de situatie 2036 bij realisatie van de Ring
Utrecht, inclusief de geluidbeperkende maatregelen.

De effecten zijn bepaald op basis van de hinder die wordt ondervonden van de ge-
luidbelasting die woningen ondervinden vanwege het verkeer op de rijkswegen. In
een nadere analyse is onderzocht in hoeverre de totale geluidbelasting van alle
bronnen een rol speelt in de hinderbeleving in het studiegebied (zie rapportage MER
akoestisch onderzoek).

De relatie tussen de mate van hinder en de hoogte van de geluidbelasting wordt
beschreven door middel van z.g. dosis-effectrelaties. De dosis-effectrelatie voor
wegverkeer is ontleend aan bijlage 2 van de Regeling geluid milieubeheer. Hierin

21 Hieronder is de relatie tussen geluidbelasting en hinder toegelicht
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zijn de formules opgenomen waarmee op basis van de geluidbelasting het percenta-
ge gehinderden en ernstig gehinderden kan worden bepaald.

In tabel 7.2 is per range van 5 dB het aantal bewoners per 100 bewoners gegeven
dat zich volgens deze algemeen gehanteerde dosis-effect-relatie gehinderd voelt
door wegverkeersgeluid. Hierbij is onderscheid gemaakt tussen “gehinderden” en
“ernstig gehinderden”.

Tabel 7.2: Toelichting bepaling aantal gehinderen/ernstig gehinderden

Geluidbelastingklasse Aantal gehinderden Aantal ernstig gehinderden
(Lden) (per 100 inwoners) (per 100 inwoners)
50-54 dB 14 5
55-59 dB 21 8
60-64 dB 30 13
65-69 dB 41 20
70-74 dB 54 30
75 dB en hoger 61 37

Akoestisch ruimtebeslag

Als indicator voor de veranderingen in de geluidbeleving in andere gebieden dan
woongebieden, is het akoestisch ruimtebeslag buiten de bebouwde kom bepaald.
Voor dit gebied is het grondopperviak bepaald dat wordt blootgesteld aan een hoge-
re geluidbelasting dan 50 dB, verdeeld in klassen van 5 dB. Derhalve is het akoes-
tisch ruimtebeslag uitgerekend voor de klassen 50-55, 55-60 en >60 dB.

Onderstaand is de wijze van beoordeling voor het aspect geluid aangegeven.

Tabel 7.3: Sleutel effectbeoordeling Geluid

Criterium aspect Beoordeling (verklaring)
geluid - Positief Neutraal Negatief -
Aantal gehinder- Afname Afname 5-  Toe- Toename Toename
den/ernstig gehin- > 10% 10% /afname 0- 5-10% > 10%
derden 5%
Ha geluidbelast op- Afname Afname 5-  Toe- Toename Toename
pervlak > 10% 10% /afname 0- 5-10% > 10%

5%
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Huidige situatie en autonome ontwikkeling

Huidige situatie 2016

De effecten die in de huidige situatie optreden, zijn bepaald door op basis van de
huidige ligging van de rijkswegen en de geluidproductie in het jaar 2016, het aantal
gehinderden en het akoestisch ruimtebeslag te presenteren. De geluidbelastingen
van de geluidgevoelige objecten en het akoestisch ruimtebeslag is bepaald met een
akoestisch rekenmodel dat voor het ontwerp-tracébesluit is opgesteld. In dit model
zijn de verkeersgegevens voor het jaar 2016 ingevoerd. Deze verkeersgegevens zijn
ontleend aan de voor het project uitgevoerde verkeersstudie. Op kaartbijlage 7.1
zijn de geluidbelastingen van de woningen aangegeven en is ook het akoestisch
ruimtebeslag buiten de bebouwde kom opgenomen voor het jaar 2016.

Autonome ontwikkelingen tot 2036

Voor het in beeld brengen van de effecten die zonder realisatie van de Ring zouden
optreden, is het belangrijk om de ruimtelijke ontwikkelingen en de ontwikkelingen
van de infrastructuur die voor het jaar 2036 worden verwacht, te kennen. Deze
autonome ontwikkeling is beschreven in hoofdstuk 4. Hieronder is ingegaan op de
voor het aspect geluid relevante elementen hierin.

e Autonome ontwikkeling rijkswegen

Voor de situatie bij autonome ontwikkelingen is onderzocht welke wijzigingen zich

zonder project zouden voordoen. Het gaat hier om de volgende verwachte ontwik-

kelingen:

e De geluidsanering die in het kader van de Wet milieubeheer in de planperiode
tot 2036 wordt uitgevoerd.

e De autonome groei van het verkeer.

e De jaarlijkse toetsing van de geluidproductie aan de geluidproductieplafonds in
het kader van

De consequenties van deze ontwikkelingen voor de geluidproductie van de rijkswe-

gen zijn hieronder nader beschreven.

Geluidsanering in het kader van de Wet milieubeheer

Een autonome ontwikkeling die consequenties heeft voor de geluidbelasting en de
daaraan verbonden hinder, is de sanering in het kader van Meerjarenprogramma
Geluidsanering (MJPG). Voor een beschrijving van deze sanering wordt kortheids-
halve verwezen naar het algemeen bijlagenrapport bij het rapport akoestisch onder-
zoek voor het ontwerp-tracébesluit.

De geluidgevoelige objecten die voor sanering in aanmerking komen, bevinden zich
met name langs de A12. Voor dit wegvak is op basis van de regelgeving voor sane-
ring onderzocht welke maatregelen hier, bij handhaving van de huidige wegligging,
zouden worden getroffen. Daarbij is als uitgangspunt gehanteerd dat de geluidbe-
lasting, ten opzichte van de geluidbelasting met volledig opgevuld geluidproductie-
plafond, met tenminste van 5 dB wordt verlaagd.

In het onderzoeksgebied zijn er nog twee andere locaties met saneringsobjecten.
Het betreft enkele woningen aan de Voordorpsedijk in De Bilt en acht woningen aan
de Albert van Dalsumlaan (Rijnsweerd) te Utrecht. Voor deze locaties is aan de hand
van de ervaring bij het bepalen van het maatregelenpakket voor de projectsituatie,
een inschatting gemaakt van de saneringsmaatregelen die hier in de referentiesitua-
tie zouden worden getroffen als het project niet zou worden uitgevoerd.??

22 Let op: in praktische zin is bepaald dat de sanering door de Ring wordt uitgevoerd; dus dit is een virtuele situatie
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Bij het in beeld brengen van de geluidbelastingen bij autonome ontwikkelingen is
rekening gehouden met deze denkbeeldige maatregelen.

De autonome groei van het verkeer

Rijkswaterstaat heeft een prognose van de verkeersomvang opgesteld voor de situ-
atie in 2036 als de huidige wegligging gehandhaafd zou worden. Met deze gegevens
is de geluidproductie en de geluidbelastingen van geluidgevoelige objecten bepaald.
Hierbij is rekening gehouden met de saneringsmaatregelen zoals hierboven om-
schreven.

De jaarlijkse toetsing van de geluidproductie aan de geluidproductieplafonds
Jaarlijks wordt door Rijkswaterstaat onderzocht of in het voorgaande jaar de vast-
gestelde geluidproductieplafonds worden overschreden. Bij een dreigende over-
schrijding dient Rijkswaterstaat maatregelen te treffen om deze overschrijding te-
niet te doen. In onderhavig onderzoek is op basis van de verkeersintensiteit die
zonder project in 2036 wordt verwacht, een toets aan deze geluidproductieplafonds
uitgevoerd. Hierbij is gebleken dat in de periode tot 2036 in het gehele plangebied
een overschrijding van de geluidproductieplafonds wordt verwacht. Rijkswaterstaat
is dan verplicht om te onderzoeken met welke maatregelen deze overschrijding kan
worden voorkomen. Als deze maatregelen doelmatig zijn, zal Rijkswaterstaat deze
voorzieningen ook aan moeten brengen.

Het is niet zinvol om nu reeds te onderzoeken welke maatregelen bij een dreigende
overschrijding worden getroffen; het is nu nog niet duidelijk wanneer de overschrij-
ding zich zal gaan voordoen en daarmee is het ook niet zeker of en zo ja welke
maatregelen er zullen worden getroffen.

Er bestaat wel een zeer grote waarschijnlijkheid dat de geluidproductie tot aan
2036, bij handhaving van de huidige wegcapaciteit, niet hoger zal zijn dan de vige-
rende geluidproductieplafonds. Dat is namelijk een wettelijke verplichting. Een uit-
zondering hierop zijn de tracédelen waar niet met zekerheid kan worden gesteld dat
geluidbeperkende maatregelen die een overschrijding moeten voorkomen, ook
doelmatig zijn. Voor deze situaties voorziet de Wet milieubeheer immers in de mo-
gelijkheid om de geluidproductieplafonds te verhogen. Dit kan echter alleen optre-
den langs wegvakken waarlangs weinig woningen aanwezig zijn. De invloed van
eventuele hogere plafonds op de totale hinderbeleving van de Ring Utrecht is dan
ook zeer beperkt.

Gezien het bovenstaande is er voor gekozen om voor de effecten in de refe-
rentiesituatie uit te gaan van de situatie waarbij de nu geldende geluidpro-
ductieplafonds geheel zijn opgevuld.

e Autonome ontwikkeling van het onderliggend wegennet

Voor de beschrijving van de effecten op het onderliggend wegennet zijn alleen de
wegen in beschouwing genomen waar zich tussen de projectsituatie en de referen-
tiesituatie, relevante verschillen voordoen als gevolg van autonome ontwikkelingen
in het gebied; met andere woorden de wegen waar als gevolg van de projectsituatie
relevante veranderingen plaatsvinden. De effecten in de projectsituatie zijn relevant
als:

¢ Woningen langs de betreffende weg al een relevante geluidbelasting ondervin-

den.
e De verandering van deze geluidbelasting ten minste 1 dB is.

Hiervoor is een selectie van wegen gemaakt waarvan de etmaalintensiteit meer dan
2000 motorvoertuigen bedraagt of zal bedragen (het eerste criterium). Vervolgens
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is nagegaan bij welke van deze wegvakken de geluidbelasting met 1 dB of meer zal
veranderen (tweede criterium). Kleinere veranderingen dan 1 dB zijn voor mensen
niet merkbaar en hebben geen invloed op de hinderbeleving.

Een afname van 1 dB of meer komt overeen met een afname van de verkeersinten-
siteit met 20% of meer en een toename van 1 dB komt overeen met een toename
van de intensiteit met 30% of meer. Op basis van de berekende etmaalintensiteit
voor de referentiesituatie en de situatie met project in 2036, zijn deze percentuele
verschillen bepaald. De wegvakken die aan dit criterium voldoen, zijn in de beschrij-
ving van de effecten betrokken.

In onderstaande tabel is een overzicht opgenomen van de verschillen in geluidemis-
sie bij de z.g. thermometerpunten zoals deze zijn onderscheiden in het Deelrapport
Verkeer.

Tabel 7.4: Verschillen geluidemissie t.o.v. de referentiesituatie op de thermometer-
punten in het onderliggend wegennet

Wegvak Verschil geluidemissie project 2036 t.o.v. au-
tonoom in dB

NRU Maarssenveen -0.1
NRU Karl Marxdreef -0.1
NRU Albert Schweitzerdreef 0.1
Kardinaal de Jongweg 0.0
Biltse Rading 0.1
N237 Utrechtseweg -0.2
N412 Universiteitsweg 1.0
N237 Amersfoortseweg 0.1
Koningsweg -0.6
Waterlinieweg -0.4
Europalaan -0.2
Papendorpseweg -0.2
Beneluxlaan -0.2
Ds Martin Luther Kingln -0.1
Lessinglaan -0.3
A.C. Verhoefweg 0.1
N408 Laagravenseweg 0.1
N409 Utrechtseweg -0.3

Uit dit overzicht blijkt dat bij alleen op de N412 (Universiteitsweg) de geluidemissie
met 1 dB zal toenemen. Bij de overige wegen zal de geluidemissie ten opzichte van
de situatie bij autonome ontwikkelingen licht dalen (maximaal 0,6 dB op de Ko-
ningsweg) of stijgen (maximaal 0,1 dB). De wegvakken die in de nabijheid liggen
van de Ring zoals de Waterlinieweg en de NRU zijn bij het bepalen van het effect
(veranderingen in het aantal gehinderden en akoestisch ruimtebeslag) meegeno-
men.

Op basis van bovenstaande uitgangspunten zijn voor de geluidgevoelige objecten de

geluidbelastingen berekend en is voor het gebied buiten de bebouwde kom het
akoestisch ruimtebeslag bepaald. Op kaartbijlage 7.2 zijn de geluidbelastingen van
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de woningen aangegeven en is ook het akoestisch ruimtebeslag buiten de bebouwde
kom opgenomen voor het jaar 2036.

Effectanalyse

Voor de situatie in 2036 met de Ring Utrecht zijn de geluidbelastingen en het akoes-
tisch ruimtebeslag bepaald met behulp van het rekenmodel dat is gebruikt voor het
akoestisch onderzoek bij het ontwerp-tracébesluit. In kaartbijlage 7.3 zijn de ge-
luidbelastingen van de woningen aangegeven en is ook het akoestisch ruimtebeslag
buiten de bebouwde kom opgenomen.

In dit rekenmodel zijn, behalve de blijvende bestaande maatregelen ook alle nieuwe
geluidbeperkende maatregelen opgenomen die in het ontwerp-tracébesluit zijn ver-
meld. Voor een beschrijving van het rekenmodel en de maatregelen wordt verwezen
naar het Hoofdrapport Akoestisch Onderzoek dat als deelrapport bij het ontwerp-
tracébesluit is gevoegd.

De maatregelen zijn na een afweging van de volgende aspecten in het ontwerp-
tracébesluit opgenomen:

¢ De financiéle doelmatigheid zoals gedefinieerd in de Wet milieubeheer.

e De stedenbouwkundige en landschappelijke inpasbaarheid.

e De beperkingen vanuit verkeerskundige en wegbouwkundige aspecten.

Het opgenomen maatregelenpakket leidt er toe dat op de meeste locaties wordt
voldaan aan de richtwaarden die in de Wet milieubeheer zijn gesteld, zie verder
paragraaf 2.3 van het hoofdrapport van het akoestisch onderzoek. Er is een aantal
locaties waar, ondanks de maatregelen, een overschrijding van de richtwaarde blijft
bestaan.

Deze overschrijdingen vioeien voor het grootste deel voort uit de beoordeling van de
financiéle doelmatigheid van maatregelen. Alleen voor de Galecopperbrug geldt er
om technische redenen een beperking aan de omvang van de geluidbeperkende
voorzieningen; de schermen kunnen niet hoger zijn dan 4 meter en de brug is bo-
vendien niet geschikt voor de toepassing van een geluidarme verharding. Voor de
andere locaties heeft de beoordeling van de stedenbouwkundige en landschappelijke
inpasbaarheid, evenals de verkeerskundige en wegbouwkundige eisen niet geleid tot
het achterwege laten of beperken van geluidbeperkende maatregelen. Vanuit het
belang dat omwonenden stellen aan geluidwerende voorzieningen heeft de beper-
king van de geluidhinder in deze afweging prioriteit gekregen.

Bij de individuele woningen in het buitengebied waar een overschrijding blijft be-
staan, is er volgens het financiéle maatregelcriterium eenvoudig weg niet voldoende
budget voor maatregelen dan wel voor omvangrijkere maatregelen. Maatregelen
zijn op dergelijke locaties niet doelmatig.

De meeste woningen met een resterende overschrijding bevinden zich in de woon-
wijken waar een saneringsopgave ligt, zoals Hoograven en Lunetten in de gemeente
Utrecht en Galecop in de gemeente Nieuwegein. Dit zijn allemaal locaties waar op
grond van het criterium waarmee de financiéle doelmatigheid wordt bepaald, is ge-
constateerd dat de extra akoestische winst met een uitgebreider maatregelenpakket
niet opweegt tegen de extra kosten die deze extra akoestische winst met zich mee
brengt. De overschrijding bij deze woningen is maximaal 2 dB en doet zich voor op
de hoogste verdieping van panden die hoger zijn dan de gemiddelde gebouwhoogte
in het plangebied. Om ook deze, vaak minimale, overschrijdingen te voorkomen,
zouden aanmerkelijk hogere voorzieningen moeten worden getroffen dan nu zijn
opgenomen in het ontwerp-tracébesluit. Het realiseren van deze extra hoogte is, ten
opzichte van het extra effect dat wordt bereikt, als te kostbaar beoordeeld.
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In figuur 7.1 en figuur 7.2 is een overzicht opgenomen van de te plaatsen geluid-
schermen.
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Figuur 7.1: Te plaatsen geluidschermen deelgebieden 1 en 2 (deelgebied 2 en zuiden van
Rijnsweerd in figuur 7.2)
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Figuur 7.2: Te plaatsen geluidschermen deelgebied 2 ten zuiden van knooppunt Rijnsweerd en
de deelgebieden 3 en 4

Aantal (ernstig) gehinderden

Verschillen ten opzichte van de huidige situatie

In de volgende tabel is het aantal gehinderden en aantal ernstig gehinderden ver-
meld voor de huidige situatie, de situatie bij autonome ontwikkelingen en de situatie
met het project Ring Utrecht. In bijlage 4 van de rapportage MER Akoestisch Onder-
zoek is ook het aantal geluidbelaste woningen vermeld dat ter grondslag heeft gele-
gen aan deze berekening.
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Tabel 7.5: Aantal gehinderden, door verkeer op rijkswegen

Aantal gehinderde personen

Huidige situatie Referentie Project-
2016 situatie 2036 situatie 2036
Gehinderd 5813 2652 2568
Ernstig gehinderd 2103 944 905

Uit deze aantallen is het verschil in gehinderden ten opzichte de huidige situatie
bepaald (zie onderstaande tabel).

Tabel 7.6: Verschil aantal gehinderden vanwege rijkswegen t.o.v. huidige situatie

Verschil aantal gehinderde personen t.o.v. huidig

2016
Referentie situatie Projectsituatie 2036
2036
Gehinderd -3161 -3245
Ernstig gehinderd -1159 -1198

Uit de tabel blijkt dat in de referentiesituatie en in de projectsituatie het aantal ge-
hinderden fors zal afnemen ten opzichte van de huidige situatie. Dit is met name
een gevolg van de saneringsmaatregelen die langs de A12 worden getroffen. In de
projectsituatie neemt het aantal gehinderden ten opzichte van de autonome situatie
nog iets verder af.

In de volgende tabel is het verschil in gehinderden tussen de situatie met het pro-
ject en de referentiesituatie gegeven.

Tabel 7.7: Verschil aantal gehinderden vanwege rijkswegen t.o.v. autopnome situatie

Verschil aantal gehinderde personen
t.o.v. autonoom 2036

Projectsituatie

2036
Gehinderd -84 (-3%)
Ernstig gehinderd -39 (-4%)

Uit deze tabel blijkt dat de verschillen tussen de referentiesituatie en de situatie met
de Ring Utrecht klein zijn. Dit is een logisch gevolg van de geluidbeperkende maat-
regelen die ingevolge de Wet milieubeheer moeten worden getroffen en die er op
gericht zijn om de geluidbelasting te beperken tot de geluidbelasting bij opvulling
van het huidige geluidproductieplafond en dat is de situatie die hier als autonome
ontwikkeling is aangehouden.

In kaartbijlage 7.4 zijn de verschillen tussen de twee situaties aangegeven. Aan de
oostzijde van de A27 (woningen Koningsweg, hiervoor zijn geluidschermen niet
doelmatig) doen zich bij de geluidgevoelige objecten verschillen voor van 2 tot 5 dB.
Ook bij enkele hogere panden in Lunetten wordt (op de bovenste woonlagen) een
hogere geluidbelasting geconstateerd dan in de referentiesituatie.
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In de wijken Galecop en Kanaleneiland is de geluidbelasting met project beperkt
hoger dat in de referentiesituatie vanwege verschillen in gehanteerde verkeersinten-
siteiten. Het gaat hier echter om marginale verschillen. Rond Rijnsweerd heeft de
situatie met Ring Utrecht een positief effect. Dit komt deels door het maatregelen-
pakket en deels door de afwaardering van de verbinding tussen Rijnsweerd en de
Waterlinieweg. Met de afwaardering wordt ook de maximum snelheid naar beneden
gebracht.

Akoestisch ruimtebeslag

Met de geluidmodellen van de rijksweg, aangevuld met enkele lokale hoofdverbin-
dingen, zoals de NRU, de Utrechtseweg en de weg richting Bunnik, zijn voor het
gebied buiten de bebouwde kom op een raster van rekenpunten de geluidbelastin-
gen berekend. Op basis van deze geluidbelastingen zijn geluidcontouren gegene-
reerd. Deze zijn aangegeven op de kaartbijlagen 7.1 t/m 7.3.

In kaartbijlage 7.5 is een afbeelding opgenomen waarop de verschillen tussen het
akoestisch ruimtebeslag in de referentiesituatie en de situatie met het project zijn
aangegeven.

Tabel 7.8: Aantal hectaren geluidbelast opperviak

Akoestisch ruimtebeslag (ha)

Huidige situatie Referentiesituatie Projectsituatie2036
2016 2036
50 tot 55 dB 1193 1300 1187
55 tot 60 dB 1014 1024 1100
60 tot 65 dB 570 525 565
Meer dan 65 dB 732 707 727
Totaal 3509 3556 3580

Uit bovenstaande tabel blijkt dat in de autonome situatie het akoestisch ruimtebe-
slag ten opzichte van de huidige situatie toeneemt met ca. 47 ha. Met het project
Ring Utrecht bedraagt de toename 71 ha. Het is een toename van respectievelijk

1% bij autonoom en 2% met het project Ring Utrecht.

Met het project Ring Utrecht is het akoestisch ruimtebeslag nog geen 1% hoger dan
in de autonome situatie (+24 ha). De verschillen doen zich voor langs de A27 waar
nu en dus ook in de autonome situatie, al tweelaags ZOAB aanwezig is. Bovendien
worden er aan de oostzijde minder afschermende maatregelen getroffen.

Het gebied met een geluidbelasting tussen dan 55 dB neemt toe terwijl het opper-

vlak met een geluidbelasting tussen de 50 en 55 dB afneemt. Dit komt door de vol-

gende effecten:

e Er zijn gebieden die ingesloten zijn door meerdere geluidbronnen en in dat gehe-
le gebied is de geluidbelasting al hoger dan 55 dB. Een toename van de geluid-
productie levert dan ook geen toename op van het oppervilak tussen de 50 en 55
dB. Een voorbeeld hiervan is het gebied tussen de A12, de A27 en de provinciale
weg richting Bunnik.

e Het akoestisch ruimtebeslag is bepaald voor het gebied buiten de bebouwde
kom. Als het gebied tussen de weg en de bebouwde kom al een hogere geluidbe-
lasting heeft dan 50 dB, levert een verdere toename geen extra gebied op met
een een hogere geluidbelasting dan 50 dB. Een voorbeeld hiervan is het gebied
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ten zuiden van Lunetten; ten westen van de A27 heeft het gehele gebied tussen
de A27 en de bebouwde kom een hogere geluidbelasting dan 50 dB.

Effectbeoordeling
Op basis van de verschillen tussen de projectsituatie en de autonome ontwikkeling
zijn de effecten beoordeeld zoals vermeld in onderstaande tabel.

Tabel 7.9: Beoordeling effecten geluid

Effect Beoordeling
Toe-/afname aantal gehinderden (personen) 0
Toe-afname aantal ernstig gehinderden (personen) 0
Toe-afname akoestisch ruimtebeslag (ha) 0

Het OTB-ontwerp is op het criterium toe-/afname van het aantal gehinderden neu-
traal beoordeeld (0), omdat het aantal gehinderden ten opzichte van de autonome
ontwikkeling met minder dan 5% afneemt. Dit wordt veroorzaakt doordat er voor de
autonome ontwikkeling ook moet worden uitgegaan van een groot maar fictief pak-
ket geluidwerende maatregelen op basis van de nog uit te voeren sanering langs de
A12 en op basis van de wettelijke verplichting om maatregelen te nemen als de
wettelijk vastgestelde GPP’s worden overschreden.

De beoordeling op het akoestisch ruimtebeslag is neutraal (0) omdat het ruimtebe-
slag met minder dan 5% toeneemt.
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Luchtkwaliteit

Toetsingscriteria

Veranderingen in verkeersintensiteiten leiden tot veranderingen in emissies van
luchtverontreinigende stoffen door het auto- en vrachtverkeer. Bij het aspect Lucht-
kwaliteit gaat het om veranderingen in de concentraties van NO; en fijn stof (in-
vloed op gezondheid en leefomgevingskwaliteit) en de toetsing aan de wettelijke
normen voor deze stoffen.

Bewoners van wijken in de nabijheid van snelwegen uiten vaak zorg over de effec-
ten van een afname van de luchtkwaliteit op de gezondheid. Ook als wordt voldaan
aan de normen kunnen er gezondheidseffecten optreden. Om aan deze zorg tege-
moet te komen is in het project uitgebreid onderzoek gedaan naar de mogelijkheden
om ook beneden de normen de effecten van het wegverkeer op de luchtkwaliteit te
beperken. Dit is nader toegelicht in de rapportage Ring Utrecht: proces van pro-
bleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-2016).

In tabel 8.1 zijn de voor het aspect luchtkwaliteit gehanteerde toetsingscriteria en
de wijze van operationalisatie weergegeven.

Tabel 8.1: Toetsingscriteria luchtkwaliteit

Aspect Criterium Operationalisatie

Lucht hoogste jaargemiddelde concen- Aantal objecten > 40 pg/m3
tratie NO2, PM1o en PMz5

Aantal gevoelige bestemmingen Toe/afname aantal personen binnen con-
per contourklassen NO2, PM1o en tourklasse

PMz,s

Gebieden (ruimtebeslag) per Toe/afname oppervlak binnen contour-
contourklassen NO2, PMio en klasse

PMz,s

Jaaremissie NOx?3, PM1o en PMa,s Ton/jaar

23 Bij concentraties gaat het specifiek om NO>. Bij emissies gaat het om meer stoffen, zoals NO, NO2 en NOs. Bij
emissies wordt daarom gesproken van NOx
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Tabel 8.2: wijze van beoordeling

Criterium aspect
lucht

Beoordeling (verklaring)

- Positief | Neutraal | Negatief -

Toe-/afname jaar- >10% van  5-10% van Minderdan 5-10% van 5-10% van
gemiddelde concen- de gevoe- de gevoe- 5% van de de gevoe- de gevoe-
tratie NOz, PM1o en lige be- lige be- gevoelige lige be- lige be-
PMay,5 stemmin- stemmin- bestem- stemmin- stemmin-
gen heeft gen heeft mingen gen heeft gen heeft
een verbe- een verbe- heeft een een ver- een ver-
tering van tering van verbete- slechtering  slechtering
meer dan meer dan ring van van meer van meer
1,2 pg/m3 1,2 pg/m3 meer dan dan 1,2 dan 1,2
(NO2) /0,4 (NO2)/0,4 1,2pg/m*>  upg/m? Hg/m?
pg/m3 (fijn pg/m3 (fijn ~ (NO2) /0,4 (NO2)/ 0,4 (NO2)/0,4
stof) stof) pg/m3 (fijn  pg/m3 (fijn  pg/m3 (fijn
stof) stof) stof)
Aantal gevoelige Er is een beoordeling gegeven op basis van het percentage van de
bestemmingen per gevoelige bestemmingen, afgezet tegen het totale aantal gevoelige
concentratieklasse bestemmingen, waar een verschuivingen tussen de concentratie-

NO2, PM1o en PMz5 klassen optreedt en de grootte (concentratieverschil per adres) en
richting (verbetering/verslechtering) van die verschuivingen.

Opperviak (ruimte- Er is een beoordeling gegeven op basis van het percentage van het
beslag) per con- oppervlak, afgezet tegen het totale oppervlak, waar een verschui-
tourklassen NO3, vingen tussen de concentratieklassen optreedt en richting (verbe-
PMi1o en PM2;s tering/verslechtering) van die verschuivingen. Een verschuiving

voor minder dan 2,5% van het oppervlakte heeft een effectbeoor-
deling neutraal (0).

Het studiegebied voor het luchtkwaliteitsonderzoek is in figuur 8.1 weergegeven. De
luchtkwaliteitseffecten van de maatregelen reiken verder dan het plangebied. Daar-
om zijn de effecten ook voor een groter studiegebied in beeld gebracht. Het studie-
gebied wordt bepaald door de reikwijdte van de effecten die optreden ten gevolge
van de voorgestelde maatregelen. Het studiegebied voor het aspect luchtkwaliteit is
op onderstaande kaart met een zwarte stippellijn aangegeven. De gekleurde vlak-
ken zijn de vier deelgebieden, het plangebied ligt binnen de gekleurde stippellijnen.
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Figuur 8.1: Plangebied en deelgebieden binnen het studiegebied luchtkwaliteit.
Zwart gestippeld = Studiegebied luchtkwaliteit. Groen = deelgebied 1. Blauw = deelgebied 2.
Paars = deelgebied 3. Rood = deelgebied 4.

Huidige situatie en autonome ontwikkeling

Normen

In Nederland zijn de maatgevende luchtverontreinigende stoffen stikstofdioxide
(NO3) en fijn stof (PM1o). In tabel 8.3 zijn de grenswaarden voor stikstofdioxide
(NOy) en fijn stof (PM1o en PMy,5) aangegeven. In het MER wordt ingegaan op NO3
en PMjo en de eventuele overschrijding van de grenswaarden van deze stoffen.

Tabel 8.3: Grenswaarden stikstofdioxide (NO2) en fijn stof (PM10 en PM2.5)

Stof

Type norm

Grenswaarde (ug/m?3)

Stikstofdioxide (NO2)
Stikstofdioxide (NO2)
Fijn stof (PMio)
Fijn stof (PM1o)

Fijn stof (PM..5)

Jaargemiddelde concentratie
Uurgemiddelde concentratie
Jaargemiddelde concentratie
Daggemiddelde concentratie

Jaargemiddelde concentratie

40
2002
40
50P

25

a) mag maximaal 18 keer per jaar overschreden worden, b) mag maximaal 35 keer per jaar overschreden

worden

[ ] NOz

Voor NO; is de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie maatgevend. Deze
bedraagt 40 pg/m3. De grenswaarde voor de uurgemiddeldeconcentratie NO, be-
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draagt 200 pg/m3 en mag maximaal gedurende 18 uur per jaar overschreden wor-
den. Deze grenswaarde is equivalent aan een jaargemiddelde concentratie NO; van
82,2 ug/m?3. Dergelijk hoge concentraties doen zich in Nederland niet voor.

e Fijn stof

Voor fijn stof?* zijn er grenswaarden voor PMio en PM3,5. Voor PMyg is de grenswaar-
de voor de 24-uurgemiddelde concentratie maatgevend. De grenswaarde voor de
24-uurgemiddelde concentratie PM;o bedraagt 50 ug/m3 en mag maximaal geduren-
de 35 dagen per jaar worden overschreden. Deze grenswaarde is equivalent aan
een jaargemiddelde concentratie PMio van 31,2 pug/m3. Voor PM; s is er een grens-
waarde voor de jaargemiddelde concentratie van 25 pg/ms3.

e Overige stoffen

Ten aanzien van de overige stoffen waarvoor in de Wm grenswaarden zijn opgeno-
men?3, zijn de laatste jaren nergens in Nederland normoverschrijdingen opgetreden
en vertonen de concentraties een dalende trend (CBS, PBL, Wageningen UR,
2013/2014). Dit beeld wordt bevestigd door metingen van het Landelijk Meetnet
Luchtkwaliteit van het RIVM (Mooibroek et al., 2013). Daarmee is het redelijkerwijs
niet aannemelijk dat ten gevolge van dit project de grenswaarden voor andere stof-
fen dan NO, en PMjo overschreden worden. Deze stoffen zijn derhalve niet onder-
zocht.

Huidige situatie en autonome ontwikkeling

Voor een beschrijving van de luchtkwaliteit in de huidige situatie is gebruik gemaakt
van de resultaten uit de NSL-Monitoringstool (Monitoring NSL 2014, rekenjaar
2013). Voor een beschrijving van de autonome ontwikkeling is gebruik gemaakt van
de rekenresultaten van modelberekeningen voor het toetsjaar 2030. De gehanteer-
de uitgangspunten en invoergegevens bij de modelberekeningen zijn weergegeven
in bijlage 1 en 3. In de modelberekeningen is gebruik gemaakt van de rekenpunten
uit de NSL-Monitoringstool (Monitoring NSL 2014, rekenjaar 2030). De beschrijving
van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling is weergegeven voor het gehe-
le studiegebied luchtkwaliteit en voor de vier deelgebieden apart.

Referentiesituatie

Hoogste jaargemiddelde concentratie NO,, PM;o en PM35

In figuur 8.2 zijn de minimale en maximale berekende waarden van de concentra-
ties stikstofdioxide en fijn stof weergegeven in de huidige situatie en autonome
ontwikkeling. De afname van de concentraties in de autonome ontwikkeling ten
opzichte van de huidige situatie wordt voornamelijk veroorzaakt door dalende ach-
tergrondconcentraties (Velders et al., 2014). Deze afname is groter voor stikstofdi-
oxide dan voor fijn stof.

24 Fijn stof is een verzamelnaam voor kleine zwevende deeltjes in de lucht. PMyo is fijn stof met een deeltjesgrootte
kleiner dan 10 pm (micrometer). PMasis fijn stof met een deeltjesgrootte kleiner dan 2,5 pm.
25 Zwaveldioxide, koolmonoxide, benzeen, lood, ozon, arseen, cadmium, nikkel, benzo(a)pyreen en stikstofoxiden.
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Figuur 8.2: Minimale en maximale waarde van de jaargemiddelde concentratie NO2, PMio en
PMz,s (Lug/m?) in de huidige situatie en autonome ontwikkeling in het studiegebied

Concentratie NO;

Uit de resultaten voor de jaargemiddelde concentratie NO; blijkt dat er in de huidige
situatie binnen het studiegebied overschrijdingen optreden van de grenswaarde (40
Hg/m3). De hoogste concentratie NO; in de huidige situatie is berekend op 44
Hg/m3. Deze rekenpunten zijn gelegen langs de Herculeslaan in Utrecht. De hoogste
waarde langs het hoofdwegennet bedraagt 41 pg/m?3 en is berekend op een reken-
punt langs de linkerzijde van de A2 ter hoogte van de Marinus van Tyruslaan in
Utrecht (km 62,8).

In de autonome ontwikkeling zijn er binnen het studiegebied geen overschrijdingen
meer van de grenswaarden voor de jaargemiddelde concentratie NO,. De hoogste
concentratie NO; langs het hoofdwegennet in de autonome ontwikkeling bedraagt
22 yg/m3en is berekend ter hoogte van aansluiting Kanaleneiland op de A12 (zuid-
zijde: km 59,7 en km 60,5 tot km 60,7; noordzijde: km 60,3 en km 60,5 tot km
60,6) en ter hoogte van de aansluiting Nieuwegein op de A2 (oostzijde: km 68,7 tot
km 68,9). Deze hoogste waarden liggen ruim beneden de relevante normen,

Concentratie PMio

Voor PMyg is de grenswaarde voor de 24-uurgemiddelde concentratie maatgevend.

Deze grenswaarde is equivalent aan een jaargemiddelde concentratie PMio van 31,2

Hg/m3. In de huidige situatie 2013 wordt binnen het studiegebied deze waarde niet

overschreden.

De hoogste waarde langs het hoofdwegennet bedraagt 25 pg/m?3 en is berekend op

de volgende rekenpunten:

e langs de oostzijde van de A2 ten noorden van de Nedereindseweg (km 66,1 en
km 66,2);

e aan de westzijde van de A2 ten zuiden van knooppunt Oudenrijn (km 64,6 tot
km 64,9);

e langs de A2 tussen knooppunt Oudenrijn en Marinus van Tyruslaan in Utrecht
(westzijde: km 62,8 en km 62,9; oostzijde: km 62,9 en km 63,2 tot km 63,4);

e langs de A12 ten westen van de aansluiting Nieuwegein (zuidzijde: km 58,6;
noordzijde: km 58,7) en

e |angs de westzijde van de A27 ter hoogte van de Mytylweg in Utrecht (km 78,3).
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In de autonome ontwikkeling berekend voor het jaar 2030 zijn er binnen het studie-

gebied geen overschrijding van de grenswaarden voor de jaargemiddelde concentra-

tie PMjo.Het betreft de volgende rekenpunten:

e langs de westzijde van de A2 tussen de Ds. Martin Luther Kinglaan en de Marinus
van Tyruslaan in Utrecht (km 62,3 tot km 62,7);

e langs de noordoostzijde van de aansluiting Nieuwegein op de A2 (km 68,1);

e aan de zuidoostzijde van de aansluiting Nieuwegein op de A2 (km 68,7 en km
68,8);

e aan de noordzijde van de A12 ten zuiden van de C.H. Letschertweg in Utrecht
(km 55,1 en km 55,3 tot km 55,5);

e langs de zuidzijde van de A12 te noorden van de Heijcopperkade in Utrecht (km
55,7 tot km 55,9, km 56,2 en km 56,7);

e langs de A12 tussen aansluiting Kanaleneiland en aansluiting Hoograven (noord-
zijde: km 60,4 tot km 60,6 en km 60,9; zuidzijde: km 60,4 tot km 60,7) en

e langs de verbindingsboog aan de noordoostzijde van Knooppunt Rijnsweerd (km
1,2 tot km 1,3).

Concentratie PM>, s

De grenswaarden voor de jaargemiddelde concentratie PM;,s bedraagt 25 ug/m?3. Uit

de resultaten blijkt dat er binnen het studiegebied in de huidige situatie geen over-

schrijdingen van de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie PM;,s optre-

den.

De hoogste waarde langs het hoofdwegennet bedraagt 17 pg/m?3 en is berekend:

e langs de westzijde van de A2 tussen de Marinus van Tyruslaan in Utecht en
knooppunt Oudenrijn (km 64,8 en km 64,9);

e langs de oostzijde van de A2 tussen de Marinus van Tyruslaan in Utecht en
knooppunt Oudenrijn (km 62,9 en km 63,1 tot km 63,4);

e langs de Al12 aan de noordoostzijde van knooppunt Oudenrijn (km 57,5 tot km
57,7) en

e langs de Al12 ten westen van de aansluiting Nieuwegein (zuidzijde: km 58,6,
noordzijde: km 58,7).

In de autonome ontwikkeling zijn er binnen het studiegebied geen overschrijding

van de grenswaarden voor de jaargemiddelde concentratie PMy,s.

De hoogste waarde langs het hoofdwegennet bedraagt 13 pg/m3 en is berekend

e l|angs de westzijde van de A2 tussen de Ds. Martin Luther Kinglaan en de Marinus
van Tyruslaan in Utrecht (km 62,3 en km 62,7);

e |angs de zuidzijde van de A12 ten noorden van de Heijcopperkade (km 55,7 tot
km 55,9, km 56,2 en km 56,6 tot km 56,7);

e l|angs de Al12 ten westen van de aansluiting Nieuwegein (zuidzijde: km 58,6;
noordzijde: km 58,7);

e langs de A12 tussen de aansluiting Kanaleneiland en de aansluiting Hoograven
(zuidzijde: km 60,4 tot km 60,9; noordzijde: km 60,4 tot km 61,0);

e l|angs de noordzijde van de A12 aan de oostzijde van de aansluiting Hoograven
(km 61,4 tot km 61,6);

e langs de verbindingsboog aan de noordwestzijde van Knooppunt Lunetten (km
62,3) en

e langs de verbindingsboog aan de noordoostzijde van Knooppunt Rijnsweerd (km
1,3).
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Concentraties in de deelgebieden
In het deelrapport Luchtkwaliteit zijn de minimale en maximale waarden van de
concentraties stikstofdioxide en fijn stof per deelgebied gepresenteerd.

In de huidige situatie liggen de maximale NO, concentraties anders dan voor het
gehele studiegebied wel beneden de norm (max 39 ug/m3 ). In de overige deelge-
bieden wordt deze norm wel overschreden. De hoogste concentraties worden aange-
troffen in deelgebied 2 (44 pg/m3 ). In deelgebied 2 treed bij de autonome ontwik-
keling wel de relatief grootste verbetering op ten opzichte van de huidige situatie.
Dan treedt nergens meer normoverschrijding op.

De verschillen in de concentraties stikstofdioxide tussen de deelgebieden zijn groter
dan de verschillen in de concentraties fijn stof. De verschillen in concentraties (NO»
en fijn stof) tussen de deelgebieden worden kleiner in de referentiesituatie.

Effectanalyse

Emissies

Studiegebied

De totale emissies van stikstofdioxide en fijn stof in het OTB-ontwerp nemen ten
opzichte van de autonome ontwikkeling toe. In het OTB-ontwerp bedraagt de toe-
name van de totale emissie NO4?® binnen het studiegebied van alle voertuigcatego-
rieén samen 3,8%. Voor PMjg en PM; 5 nemen de totale emissies ten opzichte van
de autonome ontwikkeling toe met respectievelijk 3,7% en 3,9%. De totale emissies
binnen het studiegebied nemen toe door een toename van de totale verkeersintensi-
teiten. De relatieve groei in emissies is het grootst voor de categorie personenau-
to’s.

26 Bjj concentraties gaat het specifiek om NO2. Bij emissies gaat het om meer stoffen, zoals NO, NO2 en NOs. Bij
emissies wordt daarom gesproken van NOXx.
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De emissietoename per deelgebied is aangegeven in tabel 8.4.

Tabel 8.4: Toename emissies per deelgebied in %

Deelgebied NO> PMo PMy s
1 4,6 % 4,4 % 4,7 %
2 6,9 % 6,5 % 7,0 %
3 7,7 % 7,6 % 8,0 %
4 4,1% 4,1 % 4,3 %

Hoogste jaargemiddelde concentratie NO,, PM;o en PM;5
In figuur 8.3 zijn de maximaal berekende waarden van de concentraties stikstofdi-
oxide en fijn stof weergegeven in het OTB-ontwerp.

Studiegebied

40 - 40 - 40
35 - 35

25 - 25

20
15
10
: =
0

jaargemiddelde jaargemiddelde aantal jaargemiddelde
concentratie (pug/m3)|concentratie (ug/m3)| overschrijdingen |concentratie (pg/m3)
grenswaarde 24-
uurgemiddelde
concentratie

NO2 PM10 PM10 PM2,5
B Autonome ontwikkeling W OTB-ontwerp  — Grenswaarde

Figuur 8.3: Maximale jaargemiddelde concentratie NO2, PM1o, PMz,s (ug/m?>) en het maximale
aantal overschrijdingen van de grenswaarde van de 24-uurgemiddelde concentratie PMio in het
studiegebied

Toe-/afname van jaargemiddelde concentraties
Alle gevoelige bestemmingen binnen het studiegebied hebben een toe- of afname
van de concentratie NO; van minder dan 1,2 ug/m?3 en een toe- of afname van de
concentratie PM;g of PM; s van minder dan 0,4 pg/m3.

De grootste toename is berekend aan de zuidzijde van de overkapping bij Amelis-

weerd. Deze bedraagt voor NO; 1,1 pg/m3 en voor PMig en PM; s is dit respectieve-
lijk 0,3 pg/m?3 en 0,1 pg/m3. Dit komt omdat hier ook de emissies vanuit het over-
kapte weggedeelte vrijkomen (zie figuur 8.4).
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Figuur 8.4: Toe- en afname van de jaargemiddelde concentratie PM;o ter hoogte van de over-
kapping bij Amelisweerd. (OTB-ontwerp ten opzichte van de autonome ontwikkeling)

De grootste afname op de gevoelige bestemmingen vindt plaats ten noordwesten
van het Knooppunt Rijnsweerd. Deze afname bedraagt voor NO, 0,5 pug/m?3 en voor
PMjo 0,1 pg/m3. Voor PM; s is het verschil afgerond op 1 decimaal 0,0 ug/m?3. De
afname hier is het gevolg van de veranderingen in de verbindingsbogen van dit
knooppunt (zie figuur 8.5).
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Figuur 8.5: Toe- en afname van de jaargemiddelde concentratie PMio ter hoogte van knoop-
punt Rijnsweerd (OTB-ontwerp ten opzichte van de autonome ontwikkeling).

Sorbonnelaan

Deelgebied 1

In deelgebied 1 is de grootste toename op de gevoelige bestemmingen 0,1 pg/m3
NOz. Voor PMjg en PM; s is dit afgerond op 1 decimaal 0,0 ug/m3. Deze toename
vindt plaats ten oosten van de A27 ter hoogte van de Utrechtseweg door een toe-
name van het wegverkeer en ten gevolge van wijzigingen in het wegontwerp. De
grootste afname in deelgebied 1 vindt plaats ten noordenwesten van de aansluiting
Utrecht Noord ter hoogte van de Groenkanseweg.. Hier neemt de concentratie NO;
met maximaal met 0,4 pg/m?3 af. Voor PM;o bedraagt de maximale afname 0,1
Hg/m3. Voor PM; s is dit afgerond op 1 decimaal 0,0 ug/m3.

Deelgebied 2

De grootste toename op de gevoelige bestemmingen binnen deelgebied 2 bedraagt
voor NO; 0,6 pug/ms3, voor PMy 0,2 pg/m?3 en voor PM,,5 0,1 pg/m3. De maximale
toename is berekend aan het Jaagpad ten oosten van de A27, ten noorden van de
overkapping bij Amelisweerd. De toename hier is het gevolg van de toename van de
concentraties luchtverontreinigende stoffen ter hoogte van het overkapte wegge-
deelte. De grootste afname in deelgebied 2 op de gevoelige bestemmingen vindt
plaats ten noordwesten van het Knooppunt Rijnsweerd. Deze afname bedraagt voor
NO; 0,5 pg/ms3, voor PMyo 0,1 pg/m?3 en voor PM, s is dit afgerond op 1 decimaal 0,0
hg/m3. Deze afname is het gevolg van de veranderingen in de verbindingsbogen van
dit knooppunt.
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Deelgebied 3

Voor deelgebied 3 ligt de hoogste toename aan de zuidzijde van de overkapping bij
Amelisweerd. Deze bedraagt voor NO, 1,1 pg/m?3 en voor PMioen PMy s is dit respec-
tievelijk 0,3 pg/m3 en 0,1 pug/m3. Dit komt omdat hier de emissies vanuit het over-
kapte weggedeelte vrijkomen. De grootse concentratieafname voor NO; bedraagt
0,1 pug/m3en is berekend langs de Rondweg in Houten. Afgerond op 1 decimaal zijn
er binnen dit deelgebied geen gevoelige bestemmingen met een afname in de con-
centraties voor fijn stof.

Deelgebied 4

In deelgebied 4 is de maximale toename op de gevoelige bestemmingen 0,2 pug/m3
NOz, 0,1 pg/m3 PMyo en voor PM, s is dit afgerond op 1 decimaal 0,0 pg/m?3. voor NO>
is deze waarde berekend ten zuidwesten van het knooppunt Lunetten ter hoogte
van de Koppeldijk (A12: km 62,1). Voor fijn stof is de grootste toename berekend
aan de noordwestzijde van dit knooppunt. De grootste afname in dit deelgebied ligt
ten noorden van de A12 bij aansluiting Kanaleneiland (km 60,4). Hier is de afname
in de NO; concentratie 0,1 pg/m3. De laagste waarde van het concentratieverschil
voor PMig en PMys is afgerond op 1 decimaal 0,0 pg/m3.

Gevoelige bestemmingen per concentratieklasse NO>, PM;o en PM; 5
In figuur 8.6 is voor het studiegebied het percentage gevoelige bestemmingen per
concentratieklasse weergegeven. Voor een klein percentage van de gevoelige be-
stemmingen treed in het OTB-ontwerp een verschuiving op haar hogere concentra-
tieklassen. Dit geldt voor zowel de concentratie stikstofdioxide als de concentratie
fijn stof.
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Figuur 8.6: Percentage gevoelige bestemmingen (aantal bestemmingen = 63.643) per concen-
tratieklasse (ug/m?) (afgerond op 1 decimaal) voor het studiegebied

Een nadere uitsplitsing per deelgebied is opgenomen in het deelrapport Luchtkwali-
teit.

Oppervlak (ruimtebeslag) per concentratieklasse NO;, PM;o en PM3 s

In figuur 8.7 is voor het studiegebied het oppervlak per concentratieklasse wegge-
geven. Voor zowel stikstofdioxide als fijn stof neemt het oppervlak in de hogere
concentratieklassen toe.
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Figuur 8.7: Oppervlak (ha) per concentratieklasse (Lug/m?) voor het studiegebied

Een nadere uitsplitsing per deelgebied is opgenomen in het deelrapport Luchtkwali-
teit.

Effectbeoordeling

Jaaremissie NOy, PM;io en PM;3 5

De emissietoenames ten gevolge van het OTB-ontwerp ten opzichte van de autono-
me ontwikkeling zijn voor zowel NOx, PM;p als PM; s minder dan 5%. Daarmee is
sprake van een neutraal effect (effectbeoordeling: 0) op het niveau van het studie-
gebied.

Binnen deelgebied 1 en 4 zijn de toenamen voor alle onderzochte stoffen minder
dan 5% en scoort de toename in de emissie neutraal (0). In deelgebieden 2 en 3 is
er voor alle onderzochte stoffen een toename van de emissies in het OTB-ontwerp
van meer dan 5% en scoren de toenamen negatief (-). Hiermee is de totaalscore
voor het plangebied negatief (-). Dat binnen de deelgebieden 2 en 3 wel een toe-
name van 5% of meer wordt waargenomen en in deelgebieden 1 en 4 en het stu-
diegebied niet, komt doordat, gemiddeld per kilometer, de toename van de ver-
keersintensiteiten op de wegvakken binnen deze deelgebieden, hoger is.

Toe-/afname jaargemiddelde concentratie NO,, PM1o en PM5

In de effectbeoordeling van de gevoelige bestemmingen in het studiegebied is geke-
ken naar het aandeel (%) van de gevoelige bestemmingen waar verslechteringen en
verbeteringen optreden in de jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide en fijn
stof. Bij de bepaling van de totaalscore voor het studiegebied en deelgebieden wordt
de grootst verkregen score aangehouden.

Voor alle gevoelige bestemmingen binnen het studiegebied is het concentratiever-
schil NO; tussen het OTB-ontwerp en de autonome ontwikkeling tussen de

-1,2 en 1,2 pg/m3. Voor fijn stof zijn voor alle gevoelige bestemmingen de concen-
tratieverschillen tussen de -0,4 en 0,4 ug/m3. De effectscore voor de toe-/afname
van de jaargemiddelde concentratie in het studiegebied is voor zowel de concentra-
tie NO; als de concentraties PM1o en PMy,5 neutraal (0).

Ook binnen de deelgebieden is de toename van de concentratieverschillen voor alle
gevoelige bestemmingen voor NO; tussen de -1,2 en 1,2 ug/m?3 en fijn stof tussen

de -0,4 en 0,4 ug/m3. De vier deelgebieden en daarmee ook het plangebied als to-
taal scoren daarom ook neutraal (0).
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Aantal gevoelige bestemmingen per concentratieklasse NO>, PMio en PM; 5
Voor 1,8 % van het totaal aantal gevoelige bestemmingen in het studiegebied is er
een verandering in de concentratieklasse NO». Voor PM1g en PM; 5 is er voor respec-
tievelijk 0,2% en 0,4% van de gevoelige bestemmingen een verandering in de con-
centratieklasse. Het aantal gevoelige bestemmingen met een verandering in concen-
tratieklasse is relatief laag, de veranderingen in concentraties per adres zijn gering
(zie voorgaande paragraaf) en er zijn zowel toe- als afnamen. Hierdoor is voor het
studiegebied voor de effectbeoordeling van het aantal gevoelige bestemmingen per
concentratieklasse een effectscore neutraal (0) gegeven voor alle onderzochte stof-
fen.

In deelgebied 3 is er voor stikstofdioxide een verschuiving in concentratieklasse
voor meer dan 5% van de gevoelige bestemmingen. Deze verschuiving vindt plaats
in de middelste en hoogste concentratieklassen. Echter de veranderingen in concen-
traties per adres zijn gering (zie voorgaande paragraaf) en er zijn zowel toe- als
afnamen binnen het deelgebied. Om die reden heeft deelgebied 3 een neutrale score
(0) gekregen. In deelgebied 1, 2 en 4 zijn er verschuivingen in concentratieklasse
voor minder dan 5% van de gevoelige bestemmingen. Omdat de veranderingen in
de jaargemiddelde concentraties per adres gering zijn, en er zowel toe- als afnamen
zijn, is voor het criterium ‘gevoelige bestemmingen per concentratieklasse’ voor de
deelgebieden 1, 2 en 4 ook een effectscore neutraal (0) gegeven voor alle onder-
zochte stoffen. Alle deelgebieden krijgen daarmee een neutrale (0) totaalbeoorde-
ling.

Oppervlak (ruimtebeslag) per concentratieklasse NO, PMio en PM3 s

Uit de effectanalyse voor het studiegebied blijkt dat voor NO; 1,1% van het totale
oppervlak een verandering van concentratieklasse optreedt, voor PMy is dit 0.6%
van het oppervlak en voor PM;,s veranderd 0,4% van het oppervlak van de concen-
tratieklassen. Deze relatieve veranderingen in oppervlak zijn gering zodat hier een
effectbeoordeling neutraal (0) aan is gegeven.

In de deelgebied 1 en 4 zijn er voor de onderzochte luchtverontreinigende stoffen
verschuivingen in concentratieklasse voor minder dan 2,5% van het oppervlak. De-
ze deelgebieden hebben een effectscore neutraal (0) gekregen. In deelgebied 2 en 3
is er voor één of meerdere van de onderzochte stoffen een verschuiving in concen-
tratieklasse van meer dan 2,5% van het oppervlak. Hierbij leiden de verschuivingen
vooral tot een toename in de hogere concentratieklasse. Hierdoor is aan deelgebied
2 en 3 een negatieve (-) totaalscore gegeven. Omdat voor NO; in twee deelgebieden
negatief wordt gescoord, geldt voor het plangebied als totaal een negatieve effect-
beoordeling (-). Voor fijn stof scoort deelgebied 3 negatief, wat voor het gehele
plangebied tot een negatieve beoordeling leidt (-).

Conclusie

In de effectbeoordeling van het project Ring Utrecht is de effectscore voor het stu-
diegebied op alle criteria neutraal (0). Voor de deelgebieden zijn de effectscore voor
het criterium ‘toe- en afname van de jaargemiddelde concentratie’ en het criterium
‘aantal objecten per concentratieklasse’ neutraal (0). De effectscore voor het criteri-
um ‘toe- en afname van de emissies’ is negatief (-) voor alle deelgebieden. De ef-
fectscore voor en het ‘oppervlak per concentratieklasse’ is voor deelgebieden 1 en 4
neutraal (0) en voor deelgebieden 2 en 3 negatief (-). Hiermee wordt voor het plan-
gebied de totaalscore voor de criteria ‘toe-/afname emissies’ en ‘oppervlak per con-
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centratieklasse’ negatief (-)27 en voor de criteria ‘toe-/afname jaargemiddelde con-
centratie’ en ‘gevoelige objecten per concentratieklasse’ neutraal (0).

Tabel 8.5: samenvatting effectbeoordelingen deelgebieden voor het aspect luchtkwa-
liteit
Criterium Studiegebiedldeelgebieddeelgebieddeelgebieddeelgebiedl Beoordeling
1 2 3 4 totaal plan-
gebied

Toe-/afname jaar- 0 0 - - 0 -
emissies,

Toe-/afname jaar- 0 0 0 0 0 0
gemiddelde con-
centratie NO2, PM1o
en PMy5

Aantal gevoelige 0 0 0 0 0 0
objecten per con-
centratieklasse

NO2, PM1o en PMzs

Oppervilak (ruim- 0 0 - - 0 -
tebeslag) per con-
centratieklasse

NO2z, PM1o en PMz,5

27 Zie hoofdstuk 5 voor de gehanteerde sleutel
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Externe veiligheid

Toetsingscriteria

Bij het aspect externe veiligheid gaat het om de risico’s van ongevallen met het
gebruik en het vervoer van gevaarlijke stoffen. Verschillende stoffen worden ver-
voerd over de weg zoals brandbare stoffen, diesel en benzine, toxische stoffen en
LPG. Bepalend voor het risico van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij infrastruc-
turele projecten is het vervoer van LPG over de weg want deze stof is het meest
kritisch voor het berekenen van risico’s bij ongevallen met gevaarlijke stoffen.

Per 1 april 2015 geldt nieuwe wet- en regelgeving voor het vervoer van gevaarlijke
stoffen in relatie tot de omgeving, Basisnet genoemd. De gehanteerde beoordelings-
criteria voor de Ring zijn afgeleid van deze regelgeving. In de Regeling Basisnet
staat waar risicoplafonds liggen langs transportroutes en welke regels er gelden
voor ruimtelijke ontwikkeling. Voor elk traject worden in Basisnet risicoplafonds
vastgelegd die als maximum gelden.

De alternatieven leiden niet tot andere routekeuzes wat betreft vervoer van gevaar-
lijke stoffen. Het project leidt namelijk niet tot verandering van aantallen en routes
voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Er worden namelijk geen nieuwe routes
genomen door vrachtwagens en ook in het kader van het project geen fabrieken
gebouwd. In tabel 9.1 zijn de voor het aspect externe veiligheid gehanteerde toet-
singscriteria en de wijze van operationalisatie weergegeven:

Tabel 9.1: toetsingscriteria externe veiligheid

Aspect Criterium Operationalisatie
Externe Plaatsgebonden Afstand tot 10°° contour/ (beperkt) kwetsbare objecten
veiligheid risico binnen 107 contour

Groepsrisico Toe-/afname

Het plaatsgebonden risico (PR) is de kans per jaar dat een persoon die onafgebro-
ken en onbeschermd op een plaats langs een transportroute verblijft, komt te over-
lijden als gevolg van een incident met het vervoer van gevaarlijke stoffen. Daarbij
geldt meestal: hoe groter de afstand, des te kleiner het risico. Het PR wordt geogra-
fisch weergegeven door risicocontouren langs de transportroute. Aan het PR is een
wettelijke grenswaarde van 10-% verbonden, een jaarlijkse kans van één op de mil-
joen. Binnen de PR 107® contour bestaat een kans groter of gelijk aan 1 op de mil-
joen om als individuele burger te overlijden als gevolg van een ongeval met gevaar-
lijke stoffen. De ligging van de PR 1076 contour leidt tot een veiligheidszone rond
risicovolle locaties en transportassen, welke consequenties heeft voor het ruimtege-
bruik.

Het groepsrisico (GR) is de kans per jaar per kilometer transportroute dat een groep
van 10 of meer personen in de omgeving van de transportroute in één keer slacht-
offer wordt van een ongeval. Het groepsrisico geeft de aandachtspunten op een
transportroute aan waar zich mogelijk een ramp met veel slachtoffers kan voordoen
en houdt rekening met de aard en dichtheid van de bebouwing in de nabijheid van
de transportroute. Het groepsrisico wordt weergegeven in een grafiek waarin op de
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verticale as de cumulatieve kans op het aantal doden per jaar en op de horizontale
het aantal doden logaritmisch is weergegeven. Voor het GR geldt geen norm, maar
een verantwoordingsplicht als de zogeheten ‘oriéntatiewaarde’ (OW) wordt over-
schreden, of als het GR toeneemt door het besluit. Hierover dient een bestuurlijke
afweging plaats te vinden.

De begrippen ‘kwetsbaar object’ en ‘beperkt kwetsbaar object’ spelen een rol bij de
toetsing van het PR aan de normen. Voorbeelden van dit soort objecten zijn wonin-
gen, ziekenhuizen, kampeerterreinen.

Voor de vertaling van de effectanalyse naar de +/- beoordeling per deelgebied is de
schaal gehanteerd zoals opgenomen in tabel 9.2.

In het deelrapport Externe veiligheid wordt bij de effectanalyse ook aandacht be-
steed aan plasbrandaandachtsgebieden (PAG). Dit is een nieuw begrip in het basis-
net. Hiermee wordt voor basisnet routes waarover substantiéle hoeveelheden
brandbare vloeistoffen vervoerd (kunnen) worden een zone van 30 meter naast de
infrastructuur geintroduceerd. In die zone gelden op grond van het Bouwbesluit
2012 aanvullende bouweisen voor nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen. In infrabeslui-
ten moet beschreven worden of aanpassing van de basisnet route gevolgen heeft
voor de ligging van het PAG. In het deelrapport zijn de adressen aangegeven waar
(beperkt) kwetsbare objecten door het project binnen het plasbrandaandachtsge-
bied schuiven.

Tabel 9.2: Wijze van beoordeling

Criterium aspect Beoordeling (verklaring)

externe veiligheid Positief Neutraal Negatief -

Plaatsgebonden < kwetsbare < beperkt Geen wijzi- > beperkt > kwetsbare
risico objecten kwetsbare ging aantal kwetsbare objecten
binnen PR objecten objecten objecten binnen PR

10°® contour binnen PR binnen PR binnen PR 107® contour
10°® contour 107 contour 107 contour

Groepsrisico Lager Lager Geen wijzi- Hoger Hoger
groepsrisico groepsrisico gingen groepsrisico groepsrisico
(minstens (minstens groepsrisico® (minstens (minstens
5%) en 5%), maar 5%), maar 5%) en
onder OW boven OW onder OW boven OW;
verantwoor-
ding groeps-
risico nood-
zakelijk

@ Wanneer het groepsrisico al laag is (< 10% OW) en laag blijft (< 10% OWN, ondanks een kleine toe- of
afname) wordt het effect ook als neutraal beoordeeld.

Het studiegebied voor de externe veiligheidseffecten is in figuur 9.1 weergegeven.
Binnen het studiegebied liggen drie grote knooppunten van snelwegen en negen
aansluitingen op het onderliggend wegennet waardoor het gebied is opgedeeld in 4
deelgebieden. Het studiegebied is: de wegen waarop de wegaanpassing plaatsvindt
plus 1 km weg aan weerszijden en het invloedsgebied met een zone van 355 meter
aan weerszijde van de weg welke bepaald wordt door de 1 % letaliteit grens voor de
stofcategorie GF3 (LPG).
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richting Hilversum

richting Noordelijke
Randweg Utrecht

richting Amersfoort

richting Utrecht- \:
centrum

richting Den Haag

richting Arnhem

richting Breda
Figuur 9.1: Studiegebied externe veiligheid (355 meter aan weerszijde van de weg)

Huidige situatie en autonome ontwikkeling

Huidige situatie

Plaatsgebonden risico (PR)

In tabel 9.3 zijn voor plaatsgebonden risico de basisnetgegevens weergegeven van
de wegvakken binnen het plangebied van het project A27/A12 Ring Utrecht in de
huidige situatie. Deze zijn afkomstig uit de Regeling Basisnet. In de tabel wordt per
wegvak de ligging van de plaatsgebonden risico contour 10-® weergegeven in meters
vanaf het midden van de weg. In de huidige situatie liggen er geen objecten binnen
de PR 10 contour.
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Tabel 9.3: Basisnetgegevens plaatsgebonden risico (PR) (in meters vanaf het midden
van de weg)

Variant PR plafond
A27: Knp. Lunetten - Knp. Everdingen 10

A27: Knp. Rijnsweerd - Knp. Lunetten 23

A27: afrit 31 (Ring Utrecht Noord) - Knp. Rijnsweerd 0

A27: afrit 32 (Bilthoven) - afrit 31 (Ring Utrecht Noord) 0

A12: Knp. Oudenrijn - afrit 18 (Hoograven) 25

A12: afrit 18 (Hoograven) - Knp. Lunetten 23

A28: afrit 3 (Den Dolder) - Knp. Rijnsweerd 13

A12: Knp. Lunetten - afrit 19 (Bunnik) 0

A27: afrit 33 (Hilversum) - afrit 32 (Bilthoven) 0

Groepsrisico (GR)

In tabel 9.4 zijn voor groepsrisico de basisnetgegevens weergegeven van de weg-
vakken binnen het plangebied van het project A27/A12 Ring Utrecht. In de tabel
wordt per wegvak de ligging van de groepsrisico contour ( is PR1077) weergegeven
in meters vanaf het midden van de weg. Binnen deze PR 1077 contour liggen in de
huidige situatie reeds objecten. Omdat alleen wordt beoordeeld welke objecten ver-
schuiven naar binnen of buiten de contour, wordt niet verder ingegaan op de huidi-
ge objecten.

Tabel 9.4: Basisnetgegevens groepsrisico (GR) (in meters vanaf het midden van de
weg)

Variant GR plafond
A27: Knp. Lunetten - Knp. Everdingen n.v.t.

A27: Knp. Rijnsweerd - Knp. Lunetten n.v.t.

A27: afrit 31 (Ring Utrecht Noord) - Knp. Rijnsweerd 82

A27: afrit 32 (Bilthoven) - afrit 31 (Ring Utrecht Noord) 82

A12: Knp. Oudenrijn - afrit 18 (Hoograven) n.v.t.

A12: afrit 18 (Hoograven) - Knp. Lunetten n.v.t.

A28: afrit 3 (Den Dolder) - Knp. Rijnsweerd n.v.t.

A12: Knp. Lunetten - afrit 19 (Bunnik) 82

A27: afrit 33 (Hilversum) - afrit 32 (Bilthoven) 82

Autonome ontwikkeling

Er treden geen veranderingen op in de ligging van de PR en GR plafonds. Dit bete-
kent dat er in de referentiesituatie geen objecten liggen binnen de PR contour. Het
aantal objecten binnen de GR contour verandert niet.
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Er is één autonome ontwikkeling in de omgeving die binnen het invloedsgebied??
van 355 meter rondom het plangebied is gelegen. Het betreft het momenteel in
aanbouw zijnde Prinses Maximacentrum (nationale ziekenhuis voor kinderoncologie)
in De Uithof. Het Prinses Maximacentrum is als autonome ontwikkeling meegeno-
men bij het bepalen van de effecten. Dit ziekenhuis is een kwetsbaar object en ligt
niet binnen het PR- en GR plafond.

Effectanalyse

Per deelgebied worden de effecten beschreven van het plaatsgebonden risico en het
groepsrisico. Voor plaatsgebonden risico wordt gekeken of er meer of minder objec-
ten binnen de contour komen te liggen.

Voor groepsrisico is onderscheid gemaakt tussen doorgaande wegen (A12, A27 en
A28), op- en afritten en verbindingsbogen in knooppunten. Voor deze drie onderde-
len van het plangebied is onderzocht of er veranderingen optreden in referentiepun-
ten of in het aantal rijstroken. De referentiepunten voor externe veiligheid liggen
zoveel mogelijk in het midden van de infrastructuur en kunnen verschuiven bij een
asverschuiving van de weg. Wanneer dat het geval is, wordt onderzocht of op basis
van vuistregels het groepsrisico moet worden berekend. Indien dat van toepassing
is, zijn berekeningen uitgevoerd om het groepsrisico te bepalen. Wanneer hieruit
naar voren komt dat het groepsrisico toeneemt of dat de oriéntatiewaarde wordt
overschreden, is een verantwoording opgesteld.

Deelgebied 1 A27-Noord

Plaatsgebonden risico

In deelgebied 1 ligt ter hoogte van de Biltsestraatweg/Utrechtseweg een plaatsge-
bonden risico 107 contour (zie figuur 9.2). Hier liggen zowel in de huidige situatie
als in het OTB-ontwerp geen (beperkt) kwetsbare objecten binnen.

Legenda
i e - objecten nasar binnen GR-plafond
g aansju’ t’ng Kwetshare objecten verschoven naar binnen PR-plafend en GR-plafond
i

! ! Ve e m a rkt ‘Ongewizigde kwetshans objecten
1 GR-plafond ontwerpsituaie

GR-plafond huidige siluatie

= 1 -
PR-phafond huidige siuatie

Voorveldse Polder €S
i e
Wees

qeest 2™

Sandwijck

.
Pt |

P

Figuur 9.2: risicocontouren in dee/gebied 1 (ten noorden van de Biltsestraatweg/Utrechtseweg)

28 Het gebied waarbinnen de verantwoordingsplicht moet worden ingevuld is het invioedsgebied. De omvang van het
invloedsgebied ligt wettelijk vast (voor categoriale bedrijven) of moet bepaald worden volgens wettelijke rekenregels
(voor niet categoriale bedrijven).
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Groepsrisico

Voor de doorgaande weg A27 geldt dat deze wordt verbreed met maximaal één
rijstrook aan weerszijden. Referentiepunten langs de weg wijziging niet. Aangezien
het een verbreding van minder dan twee rijstroken per zijde betreft en de referen-
tiepunten niet wijzigen, is geen nader onderzoek naar het groepsrisico nodig.

Bij de afrit A27 Bilthoven verschuift het referentiepunt. Analyse wijst uit dat voor
deze afrit geen (beperkt) kwetsbare objecten binnen 50 meter van het referentie-
punt zijn gelegen.

Iets zuidelijker ligt de boog naar de N230 (Noordelijke Ringweg Utrecht). Hier liggen
geen (beperkt) kwetsbare objecten binnen 50 meter van het referentiepunt. Op de
op- en afritten van de Biltse Rading worden geen significante hoeveelheden
transport van gevaarlijke stoffen verwacht, want deze niet-basisnetweg wordt niet
vermeld op de lijst niet-basisnetwegen met telgegevens en komt ook niet voor op
de risicokaart. De Utrechtseweg daarentegen wel.

Bij de op- en afritten van deelgebied 1 hoeft niet naar het groepsrisico gekeken te
worden.

Er zijn in dit deelgebied geen verbindingsbogen.

Deelgebied 2 A28/A27 en knooppunt Rijnsweerd

Plaatsgebonden risico

Langs de doorgaande wegen (A27 en A28) in deelgebied 2 ligt een plaatsgebonden
risico 107 contour (zie figuur 9.3). De begrenzing van de contour ligt dicht bij de
weg en verschilt op veel plekken niet tussen de huidige situatie en het OTB-ontwerp
(de blauwe contour is daardoor niet overal zichtbaar). Omdat de contour zo dicht
langs de weg ligt, liggen er zowel in de huidige situatie als in het OTB-ontwerp geen
(beperkt) kwetsbare objecten binnen de PR 106 contour.
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Legenda
Maarschalkerweerd I it obiecten verschaven naas binnen GR-pafond

Kwetshare objecten verschoven naar binnen PR-plafond en GR-plafond
| Ongewijzigde kwetshare cbjecten

GR-plafond ontwerpsituate

A27 ------ + GR-plafond huidige silualie

l:l PR-plafond onbwerpsluatie
+ FR-pflafond husdige situatie

Figuur 9.3: risicocontouren in dee/gébied 2 (boven A28 ten oosten van knooppunt Rijnsweerd,
beneden A27 ten zuiden van knooppunt Rijnsweerd).

Groepsrisico

De doorgaande route van de A27 tussen knooppunt Rijnsweerd en Lunetten wordt
uitgebreid met twee rijstroken of meer aan weerszijden van de weg. Er is daarom
voor dit deel gecontroleerd of een groepsrisicoberekening met RBMII moet worden
uitgevoerd. Relevant hierbij zijn de afstand van de bebouwing tot de weg, de dicht-
heid van aanwezige personen (aantal per hectare) en de hoeveelheid transporten
van gevaarlijke stoffen (GF3). Op bijna 90 meter afstand van het midden van de
weg ligt de Uithof. Volgens de vuistregels mag bij eenzijdige bebouwing op een af-
stand van 80 meter bij een aantal van 7040 GF3 transporten per jaar de dichtheid
100 personen per hectare zijn. De aantallen voor dit wegdeel zijn volgens het basis-
net 7298 tankauto’s GF3 per jaar. Ook zal de dichtheid op de Uithof hoger zijn dan
100 personen per hectare. Tevens is er bebouwing aan de andere kant van de weg.
Omdat het groepsrisico dus zeer waarschijnlijk boven de 0,1 maal de oriéntatie-
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waarde ligt, dient een groepsrisicoberekening met RBMII te worden uitgevoerd. Een
beschrijving van de groepsrisicoberekeningen is opgenomen in het deelrapport Ex-
terne Veiligheid. Met RBMII is berekend dat er voor dit deel het groepsrisico boven
de oriéntatiewaarde ligt en in de toekomstige situatie iets afneemt, maar wel boven
de oriéntatiewaarde blijft. Omdat er een afname is van het groepsrisico hoeft het
groepsrisico niet verantwoord te worden. De afname komt doordat de weg zodanig
verschuift dat deze iets verder van de gebouwen op de Uithof af komen te liggen.

De doorgaande route van de A28 wordt niet verbreed met meer dan 2 rijstroken aan
één of beide zijden van de weg. Er liggen geen (beperkt)kwetsbare objecten binnen
50 meter van het referentiepunt. Voor de A28 is geen berekening van het groepsri-
sico nodig.

Op dit deel van de A27 zijn geen op- en afritten. Op de op- en afrit van de A28 wor-
den geen significante hoeveelheden transport van gevaarlijke stoffen verwacht,
want de aansluitende niet-basisnetweg wordt niet vermeld op de lijst niet-
basisnetwegen met telgegevens en komt ook niet voor op de risicokaart.

In knooppunt Rijnsweerd wijzigen in het OTB-ontwerp verschillende verbindingswe-
gen. Voor twee van deze verbindingswegen is volgens de vuistregels een berekening
noodzakelijk: Breda — Amersfoort en Hilversum - Utrecht Centrum. De verbindings-
weg Breda - Amersfoort komt dichter bij (beperkt) kwetsbare objecten in De Uithof
te liggen. Dit resulteert in een toename van het groepsrisico, die boven de oriénta-
tiewaarde komt te liggen. Voor deze verbindingsweg is daarom een verantwoording
nodig?°.

Sandwijck

A28

b B
ynsw Legenda

- Kwetsbare objecten verschoven naar binnen GR-plafond
Kwetshare objeclen verschoven naar binnen PR-plafond en GR-plafond

Origewijzigde kwetsbare cbiecten

GR-plafond onbwerpsituatie

‘GR-plafond huidipe situalis

E PR-plafond onbwerpsluatie
1
FR-pflafond husdige situatie

Figuur 9.4: risicocontouren in deelgebied 2 (knooppunt Rijnsweerd). De verbindingsweg Breda
- Amersfoort (zuidoosten van het knooppunt) komt dichter bij De Uithof te liggen.

Rijnsweerd

De relevante locatie is aangegeven in figuur 9.5.

2% Het groepsrisico is geen norm, maar er geldt een verantwoordingsplicht. Bij een toename van het groepsrisico of
overschrijding van de oriéntatiewaarde moet het bevoegd gezag verantwoorden waarom de betreffende wijziging (in
dit geval de wegaanpassing) in het licht van het groepsrisico gerechtvaardigd is.
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U83 (A27/A28 Breda-Amersfoort en omgekeerd) knooppunt Rijnsweerd.

In knooppunt Rijnsweerd wijzigt ook de verbindingsweg Hilversum - Utrecht Cen-
trum dusdanig dat een groepsrisico berekening is uitgevoerd. Voor de verbindings-
weg Hilversum - Utrecht Centrum is een afname in het groepsrisico berekend onder
de 10% van de oriéntatiewaarde, een verantwoording is hier niet nodig.

Deelgebied 3 A27 Zuid en knooppunt Lunetten

Plaatsgebonden risico

In deelgebied 3 liggen langs het gehele traject plaatsgebonden 106 contouren. In
het algemeen liggen deze dicht langs de weg, verschuiven deze nauwelijks en liggen
er geen (beperkt) kwetsbare objecten binnen. In knooppunt Lunetten wordt een
nieuwe bypass aangelegd. Daardoor verschuift een referentiepunt en komt er één
object binnen de plaatsgebonden 10-¢ contour te liggen. Het gaat om een kassen-
complex aan de Nieuwe Houtenseweg (zie figuur 9.6). Dit complex is inmiddels aan-
gekocht en zal worden gesloopt.
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Legenda

- Kwetsbare objecten verschoven naar binnen GR-plafond
Kwetshare objecten verschoven naar binnen PR-plafond en GR-plafond
Onigewijzigde kwetshare cbjecten
GR-plafond onbwerpsituase

‘GR-plafond huidipe situalis

E PR-plafond ontwerpaituatie
| PR-phafond husdige situate

)

%
N
X ;

\

- \

\
\
A\
\ I \ \

Figuur 9.6: Bij knooppunt Lunetten komt één object kassencomplex Nieuwe Houtensewég )
binnen de PR 10°¢ contour te liggen. Dit object wordt gesloopt.

Groepsrisico

Ook in deelgebied 3 wordt de doorgaande route van de A27 op enkele plekken uit-
gebreid met 2 rijstroken of meer aan beide zijden van de weg. Er is daarom voor dit
deel gecontroleerd of een groepsrisicoberekening met RBMII moet worden uitge-
voerd. Relevant hierbij zijn de afstand van bebouwing tot de weg, de dichtheid van
aanwezige personen (aantal per hectare) en de hoeveelheid transporten van ge-
vaarlijke stoffen. Op bijna 90 meter afstand van het midden van de weg staan een
aantal kantoren. Vanwege de hoge dichtheid en het aantal transporten is een bere-
kening uitgevoerd. Uit de berekening volgt dat het groepsrisico in het OTB-ontwerp
afneemt en onder de 10% van de oriéntatiewaarde ligt. Er is hier derhalve geen
verantwoording groepsrisico noodzakelijk.

Op de op- en afritten op de A27 Zuid (bij Houten) worden geen significante hoe-
veelheden transport van gevaarlijke stoffen verwacht. Want de aansluitende wegen
zijn niet vermeld op de lijst niet-basisnetwegen met telgegevens en komen ook niet
voor op de risicokaart.

In knooppunt Lunetten vinden wijzigingen plaats aan verbindingsbogen. Buiten de
nieuwe bypass om verschuiven wegen niet naar kwetsbare objecten toe. Het kwets-
bare object bij de nieuwe bypass (kassencomplex) wordt verwijderd. Voor de ver-
bindingswegen in knooppunt Lunetten hoeft geen berekening uitgevoerd te worden.

Deelgebied 4, A12 vanaf knooppunt Oudenrijn tot knooppunt Lunetten

Plaatsgebonden risico

Langs de hele A12 ligt een plaatsgebonden risico 10°® contour (zie figuur 9.7). Deze
ligt dicht langs de weg en verandert nauwelijks (de blauwe contour is daarom veelal
niet zichtbaar). Er liggen zowel in de referentiesituatie als in het OTB-ontwerp geen
(beperkt) kwetsbare objecten binnen de 10¢ contour.
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Figuur 9.7: risicocontouren langs de A12.

Groepsrisico
De doorgaande route van de A12 wordt niet verbreed met meer dan 2 rijstroken aan

één of beide zijden van de weg. Ook liggen er geen (beperkt) kwetsbare objecten
binnen 50 meter van het referentiepunt. Daarom hoeft er voor de A12 geen bereke-

ning van het groepsrisico plaats te vinden.

Voor de op- en afritten ten westen van Hoograven geldt dat er geen significante
hoeveelheden transport van gevaarlijke stoffen verwacht want de aansluitende niet-

basisnetwegen worden niet vermeld op de lijst niet-basisnetwegen met telgegevens
en komen ook niet voor op de risicokaart. Bij de rotonde van Laagraven vindt wel
transport van gevaarlijke stoffen plaats en verandert de ligging van een tweetal
verbindingen. Omdat de dichtheid van het aantal personen per hectare hier lager is

dan maximaal toegestaan, is geen berekening nodig.

Bij knooppunt Oudenrijn komt de verbinding iets dichter bij het industriegebied ten
noordoosten van het knooppunt te liggen (Papendorp). De bebouwing ligt op bijna
40 meter afstand. Gezien de aanpassing en de omgeving (relatief lage dichtheid) is

er geen groepsrisicoberekening nodig.
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Effectbeoordeling
Deelgebied 1 A27-Noord

Plaatsgebonden risico

Zowel in de referentiesituatie als in het OTB-ontwerp liggen er geen (beperkt)
kwetsbare objecten binnen de 10-® contour. Er treden geen effecten op (effectbe-
oordeling: 0).

Groepsrisico

Voor zowel de doorgaande weg (A27), als de op- en afritten hoeft geen berekening
te worden uitgevoerd voor het groepsrisico. Er bevinden zich geen verbindingsbogen
in dit deelgebied. Er treden daarom geen effecten op het groepsrisico op in dit deel-
gebied (effectbeoordeling: 0)

Deelgebied 2 A28/A27 en knooppunt Rijnsweerd

Plaatsgebonden risico

Zowel in de referentiesituatie als in het OTB-ontwerp liggen er geen (beperkt)
kwetsbare objecten binnen de 10°® contour. Er treden geen effecten op (effectbe-
oordeling: 0).

Groepsrisico

Het groepsrisico langs de A27 tussen knooppunten Rijnsweerd en Lunetten neemt
af, maar blijft boven de oriéntatiewaarden (deelbeoordeling: +). Langs de A28 ten
oosten van knooppunt Rijnsweerd verandert het groepsrisico niet. Ten aanzien van
op- en afritten worden er geen wijzigingen in het groepsrisico verwacht. Dit geldt
wel voor de verbindingsweg Breda — Amersfoort, in knooppunt Rijnsweerd. Deze
verbindingsweg komt dichter bij (beperkt) kwetsbare objecten in De Uithof te lig-
gen. Het groepsrisico neemt hier toe en komt boven de oriéntatiewaarde. Een ver-
antwoording is nodig (deelbeoordeling: - -). Daar staat tegenover dat de verbin-
dings