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SAMENVATTING EN KONKLUSIES
1 De aanleiding van deze nota

De doortrekking van de Al5 vanaf Bemmel naar de Al2, die een verbin-
ding vormt tussen Oost-Nederland enerzijds en Rijnmond en Zuid- en
Midden-Nederland anderzijds, is tot nu toe altijd onderdeel geweest
van het hoofdwegennet. Bijna 30 jaar geleden is al een trace vastge-
steld voor deze verbinding. Dit trace doorsnijdt het natuurweten-
schappelijk en landschappelijk zeer waardevolle Rijnstrangengebied,
het gebied ten zuiden van Zevenaar.

Zowel de regering als provinciale staten van Gelderland zijn thans
van mening, dat een doorsnijding van dit Rijnstrangengebied onge-
wenst is. In het beleidsvoornemen van de regering inzake het tweede
Struktuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2) is de verbinding tussen
het knooppunt Valburg (A15/A50) en de Al2 geschrapt uit het hoofdwe-
gennet. Als motivering stelt de regering daarbij dat "uit een belan-
genafweging is gebleken dat het bereikbaarheidsbelang in dit geval
niet opweegt tegen een verdere doorsnijding van het betrokken natuur-
gebied."

Provinciale staten van Gelderland zijn echter van mening dat "het af-
voeren van het hoofdwegennet van de verbinding Al5 Valburg-Babberich
is niet bespreekbaar, tenzij een goede oplossing wordt gevonden voor
de zeker te verwachten verkeersproblemen in Midden-Gelderland".

Op 10 mei 1989 is door vertegenwoordigers van de minister van Ver-
keer en Waterstaat aan gedeputeerde staten van Gelderland toege-
zegd, het afvoeren van de verbinding te heroverwegen, indien het pro-
vinciaal bestuur de regering er van kan overtuigen dat het resultaat
van alle in geding zijnde belangen per saldo positief is.

2 De toekomstige situatie (2010)

Zoals gezegd zijn provinciale staten van Gelderland van mening, dat
op termijn een doortrekking van de Al5 naar de Al2 noodzakelijk is.
Deze mening is gebaseerd op de huidige verkeersafwikkeling en de te
verwachte groei van de verkeersintensiteiten.

Voor het jaar 2010 zijn verkeersprognoses gemaakt. Daarbij is reke-
ning gehouden met de voorgenomen beperking van de groei van het auto-
verkeer; een beleid dat is aangekondigd in deel a van het SVV-2 en
aangescherpt in het ontwerp-Nationaal Milieubeleidsplan. Belangrijke
instrumenten daarbij zijn het rekening rijden en het verbeteren van
het openbaar vervoer (OV maal 2). Uit de verkeersprognoses blijkt
overduidelijk, dat de verkeersafwikkeling =zowel over de Rijn als
over de Waal ernstige problemen zal gaan ondervinden. Bij het Rijn-
overschrijdende verkeer gaat het met name om de A50 bij Heteren en
de Pleijroute bij Arnhem. Uitgaande van het meest gunstige scenario
zullen deze problemen zich beperken tot de spitsperioden. Indien de
gestelde beleidsdoelen niet haalbaar cq. realiseerbaar blijken te
zijn, dient voor 2010 met een aanzienlijk hoger verkeersaanbod reke-
ning te worden gehouden. De problemen zullen dan in ernst toenemen
en gedurende grotere delen van de dag optreden. Het rivierkruisende
verkeer loopt volledig vast, indien maatregelen ter beperking van de
groel van de automobiliteit geheel achterwege blijven. Ook de ver-
keersafwikkeling in Arnhem en Nijmegen is dan gedurende grote delen
van de dag geblokkeerd.



3 Het effekt van de doortrekking van de Al5 naar de Al2

Het doortrekken van de Al5 naar de Al2 biedt de zekerheid dat de kwa-
liteit van de verkeersafwikkeling over de Rijn en in Arnhem gewaar-
borgd is. Als gevolg van de doortrekking blijft de verkeersdruk op
de A50 tussen de knooppunten Valburg (A15/A50) en Grijsoord
(A12/A50) binnen aanvaardbare grenzen. De afwikkeling van het ver-
keer op het hoofdwegennet tussen de knooppunten Valburg (A15/A50) en
Velperbroek (Al12/A48) is daarmee veilig gesteld. Ook de verkeersdruk
op de Pleijroute blijft binnen de perken. De verwachting is dat in
2010 de Pleijroute na de doortrekking van de Al5 ongeveer even veel
verkeer krijgt te verwerken als in 1989. Het huidige oneigenlijk ge-
bruik van de Pleijroute door nationaal en internationaal georién-
teerd verkeer zal dan tot het verleden behoren.

Verder heeft de doortrekking tot gevolg dat een deel van het
cost-west verkeer op de Al2 verschuift naar de Al5. Dit is in hoofd-
zaak vrachtverkeer en zakelijk verkeer dat een herkomst of bestem-
ming in het zuidelijke deel van de Randstad heefr. Door deze ver-
schuiving wordt het verkeer evenwichtiger verdeeld over de Al2 en de
AlS.

De ontsluiting van het stedelijk knooppunt in oostelijke richting
wordt door de aanleg van de doortrekking aanzienlijk verbeterd.
Tenslotte dient te worden vermeld dat de doortrekking van de Al5 een
positieve invloed heeft op de verkeersveiligheid en op het totale
woon- en leefmilieu in het stedelijk gebied van Arnhem.

4 Het ekonomisch belang van de doortrekking

Aan de doortrekking van de Al5 naar de Al2 zijn belangrijke ekonomi-
sche aspekten verbonden. Het doortrekken van de Al5 voorkomt dat de
atfwikkeling van het goederenvervoer en het zakelijke personenvervoer
ernstige vertragingen zal gaan ondervinden. Daarnaast betekent de
doortrekking voor bepaalde relaties dat een aanzienlijk kortere rou-
te beschikbaar komt. Voor 1989 worden deze voordelen ingeschat op 36
mln. gulden per jaar. Voor 2010 bedraagt dit voordeel bijna 50 mln.
gulden per jaar. Zuiver financieel gezien is de aanleg van de verbin-
ding een rendabele investering.

De doortrekking van de Al5 zal tevens een belangrijke impuls geven
aan nieuwe ekonomische aktiviteiten binnen het stedelijk knooppunt.
Met name het middengebied tussen Rijn en Waal zou kunnen profiteren
van de gunstige ligging langs de vervoersas Rotterdam-Twente. Ook de
verbinding met het duitse Ruhrgebied is in dit kader een belangrijke
faktor.

Daarnaast is de doortrekking van belang voor Rivierenland en de Ach-
terhoek.

5 De ruimtelijke ontwikkeling binnen de regio Arnhem-Nijmegen

Het ruimtelijk beleid van de provincie is er op gericht dat Mid-
den-Gelderland en met name het stedelijk knooppunt Arnhem-Nijmegen,
het zwaartepunt is wvan verstedelijking en werkgelegenheid binnen de
provincie.



Momenteel wordt voor het gebied Arnhem-Nijmegen een zogenaamde selek-
tieve ontwikkelingsschets (S0S) opgesteld met als doel de ontwikke-
lingsmogelijkheden wvan beide stedelijke gebieden zo optimaal moge-
lijk te ondersteunen. Deze SOS wordt nader uitgewerkt in drie model-
len, die nog onderwerp zijn van studie en bestuurlijk overleg. In al-
le drie de modellen wordt in hoofdlijnen uitgegaan van dezelfde in-
frastruktuur voor het wegverkeer en het openbaar vervoer. De door-
trekking van de Al5 naar de Al2 wordt in alle gevallen als gewenst
aangegevern.

6 Een ander trace

Zowel de regering als provinciale staten zijn van mening dat een
doorsnijding van het natuurwetenschappelijk en landschappelijk waar-
devolle Rijnstrangengebied ongewenst is. Er is daarom gezocht naar
een landschappelijk minder schadelijke oplossing. Naar de mening van
het provinciaal bestuur voldoet een noordelijk afbuigend trace aan-
sluitend op de Al2 tussen Zevenaar en Duiven aan deze voorwaarde. Er
is voor het betrokken gebied een trace-zone ontwikkeld waarbinnen
een trace mogelijk is. Daarenboven heeft de aanleg van de verbinding
via dit trace positieve effecten op de luchtverontreiniging. Als ge-
volg van de aanleg van de verbinding via dit trace neemt het aantal
afgelegde voertuigkilometers af, hetgeen een afname betekent van de
uitstoot van schadelijke stoffen. Een nadere tracestudie in combina-
tie met een MER-rapportage is gewenst.

7 Het wegvak Valburg-Al2 als onderdeel van het hoofdwegennet
In deel a. van het SVV-2 wordt aangegeven dat bij de bepaling van

het hoofdwegennet twee struktuurbepalende criteria gehanteerd zijn.
Deze kriteria zijn:

1 De kortste verbinding tussen twee centra mag niet langer zijn
dan 1.4 maal de hemelsbrede afstand.
2 Vanuit het landelijke gebied dient het hoofdwegennet binnen 15

minuten bereikt te kunnen worden. Deze 15 minuten is vertaald
in een hemelsbrede afstand van ca. 10 kilometer.
Deze kriteria leiden tot de konklusie dat binnen het hoofdwegennet
behoefte is aan een doortrekking van de Al5 naar de Al2. Deze verbin-
ding past volledig binnen de gestelde kriteria.
Uit de motivering om dit gedeelte van de Al5 van het hoofdwegennet
te schrappen blijkt niet dat de regering de verkeerskundige beteke-
nis ontkent. De verkeerskundige betekenis wordt ondergeschikt ge-
maakt aan een verdere doorsnijding van het betrokken natuurgebied.

8 Het Waaloverschrijdende verkeer

De doortrekking van de Al5 biedt geen oplossing voor de toekomstige
afwikkeling van het verkeer over de Waal. Een uitbreiding van de we-
gencapaciteit over deze rivier is op termijn noodzakelijk; ook wan-
neer wordt uitgegaan van het meest gunstige scenario. De voorkeur
van provinciale staten gaat daarbij uit naar de aanleg van een nieu-
we verbinding in het verlengde van de A73 naar de Al5. In haar in



spraakreactie op deel a van het SVV-2 heeft het provinciaal bestuur
dit kenbaar gemaakt.In het kader van de Selektieve Ontwikkelings-
schets voor Midden-Gelderland en het op te stellen verkeersplan voor
Midden-Gelderland wordt deze problematiek nader aan de orde gesteld.

9 SLOTKONKLUSIE

Het gedeelte Valburg-Al2 van de Al5 dient gehandhaafd te blijven op
het hoofdwegennet van het Struktuurschema Verkeer en Vervoer. De
doortrekking past volledig binnen de kriteria , die zijn opgesteld
voor het hoofdwegennet.

De doortrekking van de Al5 is voor een goede verkeersafwikkeling in
Midden-Gelderland op termijn noodzakelijk. De schade aan de natuur
en het landschap kan beperkt blijven door de ontwikkeling van een
trace, dat tussen Duiven en Zevenaar aansluit op de Al2.

coll. afd.
code: 1/sf/pm/afd.[V23
17.01.90



1 INLEIDING

In december 1988 is door de regering deel a van het nieuwe Structuur-
schema Verkeer en Vervoer (SVV-2) uitgebracht. Dit structuurschema
zal de basis gaan vormen van het nationale verkeers- en vervoersbe-
leid voor de lange termijn. Het thans voorliggende deel a is een be-
leidsvoornemen van de regering, waarover regering en parlement zich
nog definitief moeten uitspreken.

In deel a het van SVV-2 wordt voorgesteld het gedeelte Valburg-Al2
van de Al5 definitief van het hoofdwegennet te schrappen. Het nog
ontbrekende deel wvan de Al5 tussen Bemmel en de Al2 zal als gevolg
van dit voornemen niet meer door het Rijk worden gerealiseerd. Het
reeds bestaande wegvak tussen Valburg en Bemmel zal geen onderdeel
meer uitmaken van het hoofdwegennet.

Als motivering voor het schrappen wordt in deel a van het SVV-2 ge-
steld, dat "uit een belangenafweging is gebleken dat het bereikbaar-
heidsbelang in dit geval niet opweegt tegen een verdere doorsnijding
van het betrokken natuurgebied". Uit deze motivering blijkt niet dat
de regering de verkeerskundige betekenis van de verbinding ontkent.

Het provinciaal bestuur van Gelderland is van mening, dat voor een
goede verkeersafwikkeling in en rond het stedelijk knooppunt Arn-
hem-Nijmegen de aanleg van dit ontbrekende deel op termijn noodzake-
1lijk is. Het niet aanleggen van deze verbinding zal tot gevolg heb-
ben, dat de verkeersafwikkeling in de regio over enige jaren volle-
dig zal stagneren. Het ruimtelijk beleid van de provincie is er op
gericht dat Midden-Gelderland en met name het stedelijk knooppunt
Arnhem-Nijmegen het zwaartepunt is van verstedelijking en werkgele-
genheid binnen de provincie. Goede infrastruktuur is een voorwaarde
om deze doelstelling te realiseren. Het provinciaal bestuur is daar-
om van mening dat het afvoeren van de verbinding Valburg-Al2 van het
hoofdwegennet niet bespreekbaar is, tenzij een andere goede oplos-
sing wordt gevonden voor de zeker te verwachten verkeersproblemen in
Midden-Gelderland. Met mname de te verwachten problemen op de
Pleijroute (S102) en op de A50 tussen de knooppunten Ewijk en Grij-
soord spelen hierbij een belangrijke rol.

Het trace van de Al5 tussen Ressen en Babberich is reeds in 1962
vastgesteld. Dit trace doorsnijdt het natuurwetenschappelijk en land-
schappelijk waardevolle Rijnstrangengebied. Om deze reden is in 1974
door de Tweede Kamer een motie aangenomen, om het vastgestelde trace
in heroverweging te nemen. Deze heroverweging zou met name betrek-
king moeten hebben op alternatieven via de corridor Duiven-Zevenaar,
het trace van de Pleijroute en het zogenaamde Looveertrace. Evenals
de regering is het provinciaal bestuur van mening, dat bij het door-
trekken van de Al5 naar de Al2 het zeer waardevolle Rijnstrangenge-
bied ontzien moet worden. Een doortrekking van de Al5 volgens het
vastgestelde trace wordt daarom ook door het provinciaal bestuur af-
gewezen.
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In het kader van de inspraak op de voorgenomen herziening van het
SVV heeft op 10 mei 1989 bestuurlijk overleg plaatsgevonden tussen
Gedeputeerde Staten van Gelderland en vertegenwoordigers van de Mi-
nister van Verkeer en Waterstaat. Bij dit overleg is uitgebreid aan-
dacht besteed aan het schrappen van het wegvak Valburg-Al2 van het
hoofdwegennet. In het overleg is namens de minister toegezegd, dat
het schrappen van de Al5 tussen Valburg en de Al2 van het hoofdwegen-
net heroverwogen zal worden, indien het provinciaal bestuur de rege-
ring er van kan overtuigen dat het resultaat van de afweging van al-
le in het geding zijnde belangen per saldo positief is.

In deze nota wordt een nadere onderbouwing gegeven van de noodzaak,
de Al5 vanaf Bemmel door te trekken naar de Al2 en deze verbinding
te handhaven op het hoofdwegennet van het Struktuurschema Verkeer en
Vervoer.

Tevens wordt in deze nota aangegeven, op welke wijze de Al5 naar de
Al2 kan worden doorgetrokken, waarbij het landschappelijk waardevol-
le Rijnstrangengebied zoveel mogelijk wordt gespaard.
eindpunt van de Al5 tot aan de aansluiting op de Al2. Deze inventari-
satie is niet het resultaat van een uitgebreide MER/tracestudie waar-
bij verschillende varianten op alle aspecten gedetailleerd zijn be-
oordeeld. Daarvoor is nader gedetailleerd onderzoek mnodig. Er wordt
in deze nota dan ook geen voorkeur uitgesproken voor een trace. De
zone die wordt aangegeven dient te worden beschouwd als een gebied
waarbinnen, gelet op de noodzaak van de verbinding, verder studeren
naar een trace voor de doortrekking van de Al5 zinvol 1lijkt.

De nota is als volgt opgebouwd:

In hoofdstuk 2 wordt ingegaan op de huidige struktuur en funktie van
het wegennet in en rond het stedelijk knooppunt Arnhem-Nijmegen. Ver-
der wordt aandacht besteed aan de huidige verkeersafwikkeling en de
knelpunten die zich daar in voordoen. Tenslotte wordt de verbinding
Valburg-Al2 nader beschouwd als onderdeel van het hoofdwegennet.

In hoofstuk 3 zal worden ingegaan op toekomstige ontwikkelingen waar-
bij het jaar 2010 als tijdshorizon is gekozen. Achtereenvolgens ko-
men aan de orde de ontwikkeling van de mobiliteit en de ruimtelijke
en sociaal-economische ontwikkelingen binnen het stedelijk knoop-
punt. Vervolgens zal worden ingegaan op de gevolgen van deze ontwik-
kelingen voor de verkeersafwikkeling in 2010.

In hoofdstuk 4 wordt nader ingegaan op de gevolgen van de doortrek-
king, waarbij aan de orde komen: de verkeersafwikkeling, de verkeers-
veiligheid, de luchtverontreiniging, de geluidhinder en het economi-
sche belang van de verbinding.

Hoofdstuk 5 gaat nader in op de ruimtelijke mogelijkheden van een
trace, dat zoveel mogelijk het Rijnstrangengebied mijdt.



Voorafgaande aan de opstelling van deze nota is op diverse aspekten
nader onderzoek gepleegd. Daarbij is assistentie verleend door Rijks-
waterstaat, direktie Gelderland.

Naar het ekonomische belang van de Al5 is, op initiatief van de Ka-
mer van Koophandel en fabrieken Midden-Gelderland, een onderzoek ver-
richt door het onderzoeksinstituut NEA. De resultaten van dit onder-
zoek worden in brede kring gedragen door het bedrijfsleven. In de
voorliggende nota is gebruik gemaakt van de resultaten van dit onder-

zoek.



2 DE BESTAANDE SITUATIE
2.1 De opbouw en funktie van het hoofdwegennet in de regio

De Al5 vormt een van de verbindingen van het hoofdwegennet (zie fi-
guur 1l). Het begrip hoofdwegennet wordt in het vigerende Struktuur-
schema Verkeer en Vervoer omschreven als een samenhangend stelsel
van verbindingen tussen landsdelen en grote woon- en werkgelegen-
heid-concentraties. In concreto gaat het om de onderlinge verbindin-
gen tussen de belangrijkste 40 economische en bestuurlijke centra.
In de 4e nota op de ruimtelijke ordening en in deel a. van het SVV-2
wordt binnen het hoofdwegennet een onderscheid gemaakt naar hoofd-
transportassen en overige verbindingen. Als hoofdtransportassen voor
het wegverkeer worden aangemerkt:

- verbindingen tussen de mainports Schiphol en Rotterdam met
het europese achterland.

- onderlinge verbindingen tussen de Stedenring en de stede-
lijke knooppunten.

De Al5 is een centrale oost-westverbinding, die het zuidelijke deel
van de Randstad verbindt met het oostelijk deel van ons land. De Al5
is vanat Rotterdam tot aan de weg Arnhem-Nijmegen (A52) aangelegd
als autosnelweg. Vanaf het knooppunt Ressen loopt de Al5 nog ca. 5
kilometer als enkelbaans autoweg in oostelijke richting door naar de
weg Huissen-Bemmel(T102). Het gedeelte Bemmel-Al2 ontbreekt. Vanaf
de Al2, ten oosten van Zevenaar, loopt de Al5, sinds enige jaren aan-
geduid als Al8, verder als autosnelweg in de richting Twente. Vanaf
Varsseveld wordt gebruik gemaakt van de provinciale Twenteroute(S59).
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Figuur 1 De Al5 in groter verband.



Parallel aan de Al5 loopt ten noorden van de Rijn de Al2. Deze autos-
nelweg vormt de verbinding tussen het centrale deel van de Randstad
en het oosten van ons land. Daarnaast sluit de Al2 aan op de route
naar het Ruhrgebied en andere in centraal Europa gelegen gebieden.
De grensovergang Bergh is de op een na drukste grensovergang van ons
land met de Bondsrepubliek. Ten noorden van Arnhem valt een klein
deel van de Al2 samen met de A50.

De A50 is een noord-zuidverbinding, die het oostelijke deel van Bra-
bant verbindt met de noordelijke provincies, het noordelijke deel
van Gelderland en de provincie Utrecht. Het gedeelte Oss-Eindhoven
van deze verbinding ontbreekt nog.

Via de A73, die ten westen en zuiden van Nijmegen is gesitueerd,
wordt Limburg vanaf de A50 ontsloten. Ter hoogte van Gennep sluit de
A77 vanuit de Bondsrepubliek aan op de A73.

Binnen dit stelsel van hoofdwegen worden drie hoofdtransportassen on-
derscheiden.

De eerste hoofdtransportas is de Al2 die vanuit de Randstad een di-
rekte verbinding geeft met het Ruhrgebied en het verdere europese
achterland.

Als tweede hoofdtransportas is de route Al15-A50-A73-A77 aangeduid.
Ook deze transportas geeft een direkte verbinding met het zuidwest-
elijk deel wvan het Ruhrgebied en verder.

De derde hoofdtransportas is de noord-zuidverbinding via de A50.

Naast de wegen van het hoofdwegennet zijn de volgende wegen nog van
belang (zie ook figuur 2):

De A52 vormt de centrale verbinding tussen de beide polen van het
stedelijk knooppunt Arnhem-Nijmegen. Bij Nijmegen gaat de A52 na het
passeren van de Waalbrug over in het stedelijk wegennet van deze
stad. Aan de zuidzijde van Arnhem kan men vanaf de A52, afhankelijk
van de bestemming, kiezen voor de Pleijroute, de John Frostbrug (de
oude stadsbrug) en de Nelson Mandelabrug (de nieuwe westelijke stads-
brug).

De reeds genoemde Pleijroute (S102), gelegen aan de zuid-oost zijde
van Arnhem, geeft een direkte verbinding tussen de A52 en het knoop-
punt Velperbroek (Al2/A48). Naast een funktie voor het ten opzichte
van Arnhem doorgaande regionale verkeer, is de Pleijroute ook van be-
lang voor het stedelijke verkeer van deze stad.

2.2 De huidige verkeersafwikkeling in de regio

De afwikkeling in hoofdlijnen

Het verkeer, dat van het hiervoor beschreven wegennet gebruik maakt,
kan globaal in 3 soorten worden onderverdeeld:

- Verkeer dat doorgaand is ten opzichte wvan de regio Arn-
hem-Nijmegen.

- Verkeer van en naar de regio Arnhem-Nijmegen.

- Verkeer dat binnen de regio blijft.
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Op de meeste wegen van het hoofdwegennet vindt een bundeling plaats
van de eerste twee soorten verkeer. Op de A52 en op de Pleijroute
wordt ook verkeer afgewikkeld, dat binnen de regio Arnhem-Nijmegen
blijft. In figuur 3 is een overzicht gegeven van de huidige verkeer-
sintensiteiten (1989) op de belangrijkste wegen in en rond de regio.

In de vorige paragraaf is reeds melding gemaakt van twee oost west
gerichte transportassen. Dit duidt er op, dat langs en door de regio
een aanzienlijke stroom doorgaand verkeer wordt afgewikkeld.

De belangrijkste oost-west stroom beweegt zich op de Al2 tussen ener-
zijds de Randstad en de regio Utrecht en anderzijds de Achterhoek,
Twente en de Bondsrepubliek. Tussen het knooppunt Waterberg
(A50-Apeldoorn) en de aansluiting met de Al8 voegt zich daarbij een
aanzienlijke hoeveelheid regionaal verkeer. Met name de ontwikkelin-
gen in de Liemers (de uitbouw van Zevenaar en de ontwikkeling van de
groeikern Duiven-Westervoort) hebben geleid tot een aanzienlijke hoe-
veelheid verkeer op de Al2, die voornamelijk op Arnhem is gericht.

De grenspost Bergh in de Al2Z is de op een na belangrijkste grensover-
gang van ons land naar de Bondsrepubliek. Dagelijks passeren hier
ca. 16.000 motorvoertuigen de grens.

Een tweede oost-west stroom wordt afgewikkeld via de Al5. Het ver-
keer op de Al5 ten westen van de A50 is georienteerd op:

- Het stedelijk knooppunt (Arnhem, Nijmegen en de Over-Betu-

we) .

- De Liemers, de Achterhoek en Twente.
Verkeer naar de Bondsrepubliek Duitsland maakt weinig gebruik van de
Al5. Naar de grensovergang Bergh in de Al2 gaat het om ca. 500 motor-
voertuigen per dag en naar de grensovergang Gennep in de A77 om ca.
800.
Het verkeer voor het stedelijk knooppunt rijdt in hoofdzaak door
naar de Sl13 en kiest van daaruit een verdere route.
Het verkeer op de Al5 richting Liemers, Achterhoek, Twente en Duits-
land maakt voornamelijk gebruik van de route via de A50 en de Al2
ten noorden van Arnhem. Ook rijdt een deel wvan het verkeer via de
route A52 en Pleijroute.

Via de hoofdtransportas A50 wordt een aanzienlijke hoeveelheid door-
gaand noord-zuid verkeer afgewikkeld. Dit verkeer mengt zich tussen
de knooppunten Ewijk (A73) en Grijsocord (Al2) met verkeer van en
naar de Al5 en met verkeer dat een herkomst of bestemming in het ste-
delijk knooppunt heeft liggen. Het verkeer op de A50 met een bestem-
ming in de Liemers, Achterhoek en Twente rijdt via de Al2 in oost-
elijke richting. Een kleiner deel maakt gebruik wvan de route
Al5-A52-Pleijroute.

Zoals reeds eerder is aangeduid wordt op de A52 en op de Pleijroute
een mengeling van 3 soorten verkeer afgewikkeld. Gezien de centrale
ligging van de S113 tussen Arnhem en Nijmegen ligt het voor de hand,
dat via deze verbinding een aanzienlijke hoeveelheid verkeer wordt
afgewikkeld dat binnen de regio blijft. Op de Pleijroute heeft 15%
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van het verkeer zowel een herkomst als een bestemming die in Arnhem
is gelegen. De helft van het verkeer op de Pleijroute heeft alleen
een herkomst of alleen een bestemming in Arnhem. Ongeveer 35 % is
doorgaand ten opzicht van Arnhem. Daarvan heeft het grootste deel
een herkomst of een bestemming in Nijmegen en de Over-Betuwe. Een
deel van het doorgaande verkeer op de Pleijroute is nationaal en in-
ternationaal gericht verkeer en maakt gezien de functie van de Pleij-
route oneigenlijk gebruik van deze verbinding.

Knelpunten in de huidige verkeersafwikkeling

De Al2.

Zoals reeds in de vorige paragraaf is aangeduid, is de Al2 een be-
langrijke oost-westverbinding. De intensiteiten varieren afhankelijk
van het wegvak van 37.000 tot meer dan 60.000 voertuigen per etmaal.
De hoogste intensiteit wordt gemeten op de brug over de IJssel waar
gemiddeld 67.000 voertuigen per etmaal zijn geregistreerd. Met name
op dit punt doen zich de grootste problemen voor. In het ochtendspit-
suur is er vanuit het oosten een hoog verkeersaanbod. Bij de aanslui-
tingen Zevenaar en Westervoort voegen zich daar in de richting Arn-
hem grote hoeveelheden verkeer bij. Ter hoogte van de brug over de
IJssel overschrijdt het verkeersaanbod regelmatig de capaciteit van
de weg, hetgeen vervolgens terugslaat op de afwikkeling tussen West-
ervoort en Zevenaar.

Rond het knooppunt Velperbroek (Al12/A48) doen zich met name in het
avondspitsuur problemen voor. Ten eerste vanwege de beperkte lengte
van de invoegstrook op de Al2 vanaf knooppunt Velperbroek in oost-
elijke richting. Ten tweede vanwege de beperkte capaciteit wvan de
brug over de IJssel. Om de Pleijroute voldoende invoegcapaciteit te
geven op de Al2 in de richting Zevenaar, wordt op de Al2 door middel
van rijstrooksignalering het verkeer ten westen van het knooppunt
Velperbroek naar de linkerrijstrook gedirigeerd. Ook de afrit van de
Al12, vanuit de richting Utrecht naar de laag gelegen rotonde, levert
problemen op.

Deze problemen zullen waarschijnlijk tot het verleden behoren, wan-
neer de reeds in uitvoering zijnde rekonstruktie van de Al2 gereed
zal zijn. Bij deze rekonstruktie wordt naast de huidige brug over de
IJssel een nieuwe gebouwd. Daardoor wordt het aantal rijstroken uit-
gebreid van 2%2 naar l*4 en 1%3. Tussen Westervoort en de aanslui-
ting Duiven wordt het aantal rijstroken dan weer terug gebracht naar
6. Door deze maatregelen moet voldoende capaciteit ontstaan om de
huidige afwikkelingsproblemen op te lossen. De vraag of deze rekon-
struktie op termijn voldoende soelaas biedt komt in de hoofdstukken
3 en 4 aan de orde.

De A50.

De A50 verwerkt een belangrijke noord-zuid gerichte verkeersstroom.
De verkeersintensiteit is de afgelopen jaren sterk gestegen en be-
draagt op bepaalde punten meer dan 50.000 voertuigen per etmaal. Tus-
sen de knooppunten Ewijk (A73) en Valburg (Al5) loopt het verkeer re-
gelmatig vertragingen op.



De oorzaak van deze vertragingen is tweeledig. Ten eerste doen zich
problemen voor op de westelijke rijbaan ten noorden van de brug over
de Waal. Hier mengt zich een aanzienlijke hoeveelheid verkeer vanaf
de Al5 in zuidelijke richting met noord-zuid verkeer. De rijbaan
ligt hier in een vrij sterke helling naar de brug. Op sommige momen-
ten benadert het verkeersaanbod de capaciteit waardoor de rijsnelhe-
den sterk dalen. Een tweede probleem doet zich voor bij het knoop-
punt Ewijk. Hier slaat veel verkeer vanuit het noorden af naar de
A73. De capaciteit van de oprit naar de A73 schiet met name in het
spitsuur te kort, hetgeen terug slaat op de afwikkeling van het ver-
keer op de A50 ten noorden van het klaverblad.

De Pleijroute.

Het verkeersaanbod op de Pleijroute varieert afhankelijk van het weg-
vak wvan 35.000 tot meer dan 40.000 motorvoertuigen per etmaal. De
verkeersafwikkkeling op de Pleijroute verloopt (nog) redelijk. Pro-
blemen doen zich voor op de gelijkvloerse aansluitingen met de A52
en met de Westervoortsedijk (Industrieterrein Arnhem-noord). Bij de
aansluiting met de A52 (Nijmeegseplein) mcet ceon groot aantal con-
flicterende verkeerstromen worden verwerkt. GCedurende de spitsuren
ondervinden bepaalde stromen vertraging. Bij de aansluiting met de
Westervoortsedijk doen zich in de spitsuren ook problemen voor. In
het ochtendspitsuur is er onvoldoende kapaciteit vanuit de richting
Arnhem-Zuid op de Pleijroute naar de Westervoortsedijk. In het avond-
spitsuur speelt hetzelfde probleem wvanaf de Westervoortsedijk naar

de Pleijroute in zuidelijke richting.

De A52.

Naast vertragingen op het Nijmeegseplein (aansluiting Pleijroute)
stagneert de verkeersafwikkeling op de Waalbrug voor Nijmegen. Bin-
nen het stedelijk wegennet van Nijmegen kan onvoldoende capaciteit
vrij gemaakt worden om de verkeersstroom vanaf de Waalbrug af te voe-
ren. Als gevolg hiervan staat gedurende de spitsuren een file voor
het Trajanusplein.

Veel ernstiger is dat een groot deel van het verkeer dat de Waalbrug
passeert doorgaand is ten opzichte van de binnenstad van Nijmegen,
hetgeen zeer ongewenst is voor het woon- en leefmilieu.

De ontsluiting van het stedelijk knooppunt

Het stedelijk knooppunt Arnhem-Nijmegen is zowel in noordelijke,
westelijke als in zuidwestelijke richting goed ontsloten. De verbin-
dingen in zuidelijke richting (Eindhoven/Maastricht) en in oostelij-
ke richting (Achterhoek/Twente) zijn onvoldoende. Van deze twee is
de oostelijke ontsluiting in het kader van deze nota van belang. Zo-
wel de zuidelijke pool van het stedelijk knooppunt (Nijmegen) als
het midden-gebied (Over-Betuwe) zijn voor de ontsluiting in oostelij-
ke richting aangewezen op de Pleijroute, een route, die qua funktie
daar niet voor is bedoeld. De route via de A50 en de Al2 is vanuit
de meeste lokaties aanzienlijk langer en wordt dan ook zeer weinig
gebruikt. De ontsluiting in oostelijke richting is afhankelijk van
de kwaliteit van de afwikkeling van het verkeer op de Pleijroute en
op de Al2 ten oosten van het knooppunt Velperbroek. De ontsluiting
in oostelijke richting is derhalve matig en op termijn zeker kwalita-
tief onvoldoende.



2.3 Het wegvak Valburg-Al2 als onderdeel van het hoofdwegennet

In deel a van het SVV-2 is het gedeelte Valburg-Al2 van de Al5 niet
meer opgenomen in het hoofdwegennet. Als motivering wordt aangegeven
dat "uit een belangenafweging is gebleken dat het bereikbaarheidsbe-
lang in dit geval niet opweegt tegen een verdere doorsnijding van
het betrokken natuurgebied."

Het hoofdwegennet vormt een stelsel van verbindingen tussen landsde-
len en grote woon- en werkgelegenheidsgebieden. In concreto gaat het
om de verbindingen tussen de belangrijkste 40 economische en bestuur-
lijke centra van ons land.

In deel a van het SVV-2 wordt aangegeven dat bij de bepaling van het
hoofdwegennet twee struktuurbepalende kriteria zijn gehanteerd. Deze
kriteria zijn:

1 De kortste verbinding tussen twee centra mag niet langer =zijn
dan 1.4 maal de hemelsbrede afstand.
2 Vanuit het landelijke gebied dient het hoofdwegennet binnen 15

minuten bereikt te kunnen worden. Deze 15 minuten is vertaald
in een hemelsbrede afstand van ca. 10 kilometer.

Deze kriteria kunnen slechts leiden tot de conclusie dat binnen het
hoofdwegennet behoefte is aan een doortrekking van de Al5 naar de
Al2. Deze verbinding past volledig binnen de gestelde kriteria. In
deel a van het SVV-2 wordt aangegeven dat de gebruikte kriteria niet
gehanteerd zijn als harde voorwaarde waaraan in alle gevallen strak
vastgehouden zou moeten worden. Nieuwe doorsnijdingen door grote en
waardevolle natuurgebieden dienen zo veel mogelijk achterwege te
blijven. Het provinciebestuur is het dan ook met het beleidsvoorne-
men van de regering eens dat afgezien moet worden van een doortrek-
king van de Al5 door het Rijnstrangengebied. Daarom is gezocht naar
een landschappelijk minder schadelijke oplossing. Het provinciaal be-
stuur is van mening dat een meer noordelijk afbuigend trace, aanslui-
tend op de Al2 tussen Duiven en Zevenaar hier aan voldoet. In hoofd-
stuk 5 van deze nota wordt daar nader op ingegaan.



3 TE VERWACHTEN ONTWIKKELINGEN TOT 2010
3.1 De ontwikkeling van de mobiliteit

Na een periode van enige jaren waarin de intensiteiten van het weg-
verkeer zich leken te stabiliseren valt vanaf 1983 een scherpe toena-
me waar te nemen.

In het kader van het SVV-2 en het Nationaal Milieubeleids Plan (NMP)
zijn ramingen gemaakt voor de ontwikkeling van de mobiliteit. De ont-
wikkeling van de mobiliteit in Gelderland vertoont een overeenkom-
stig beeld aan de ontwikkeling van de mobiliteit in Nederland.

In deel a van het SVV-2 wordt voor 2010, uitgaande van het middensce-
nario van het Centraal Planbureau voor de ekonomische groei, een
groei voorspeld van de automobiliteit met 72 % (t.o.v. 1986). Oorza-
ken hiervan zijn ondermeer: de gewijzigde samenstelling van de bevol-
king, de groei van de inkomens, de individualisering van de maat-
schappii en de deelname van vrouwen aan het arbeidsproces. Volgens
dit scenario zal het aantal personenauto's toenemen tot ca. 8 mil-
joen.

Dit vooruitzicht is vanuit milieu-ocogpunt onaanvaardbaar. Inmiddels
igs van de genoemde groei van 72 % in de periode 1986-1989 reeds 15 %
gerealiseerd. Er zullen snel maatregelen getroffen moeten worden om
de zaak niet volledig uit de hand te laten lopen. In deel a van het
SVV-2 wordt een pakket maatregelen voorgesteld om de groei van het
autogebruik terug te dringen (o.a. het verhogen van brandstofprij-
zen, het rekening rijden, het verbeteren van het openbaar vervoer en
het aanscherpen van het parkeerbeleid in de grote steden). Deze maat-
regelen zorgen voor een verwachte vermindering van de groei met 16%.
Rekening rijden is hierbij de belangrijkste met 11% ; het openbaar
vervoer dient 3% voor haar rekening te nemen, hetgeen voor het ge-
bruik van het openbaar vervoer een groei van 65 % betekent. Uit ana-
lyse van deze cijfers blijkt dat rekening rijden op zich nauwelijks
van invloed is op het openbaar vervoer gebruik. De verwachte groei
van het autogebruik wordt daarmee teruggebracht tot 56% in 2010 voor
heel Nederland. In de spitsperiode in verstedelijkte gebieden wordt
de groei van het autogebruik teruggebracht tot 29%. Naar verwachting
liggen in het stedelijk gebied van Arnhem en Nijmegen ook mogelijkhe-
den om de groei van het autoverkeer tot dergelijke proporties te be-
perken.

Gezien de prioriteit die in het §SVV-2 wordt toegekend aan het
vracht- en zakelijk verkeer mag worden verondersteld dat de groei
van het vrachtverkeer relatief groter zal zijn dan de groei van het
totale autoverkeer.

Het effektueren van de maatregelen uit het NMP zal een verdere ver-
mindering van het autogebruik tot gevolg hebben. Deze maatregelen
zorgen voor een extra vermindering van de groei met ca. 8% ten op-
zichte van de maatregelen uit het S8VV-2, zodat de te wverwachten
groei tot 2010 nog 48% bedraagt. Het gebruik van het openbaar ver-
voer zal dan verdubbeld moeten worden.



Het zal duidelijk zijn dat het beperken van de groei van de automobi-
liteit afhangt van het succes en de daadwerkelijke realisering van
de voorgenomen maatregelen. Indien het rekening rijden in deze regio
niet van de grond komt of de gigantische investeringen in het open-
baar vervoer achterwege blijven, zal de groei aanzienlijk hoger uit-
vallen dan de voorspelde 48%. In onderstaande grafiek is een en an-
der nogmaals weergegeven.

g j
@ 90
e Ontwikkeling autoverkeer hoofdwegennet
s 75 in stedelijke gebieden. 72 -
< _ =~ 7%5vv-2 ongewijzigd beleid
y -
-i 60 e’,@c%
2 - etmaal_ _ 4 -
B 45 PR daling t.gv. SVV-2 + NMP
° P o {incl. OV maal 2)
‘g 30 ,4/ .“:Eijlis:“.%.g“”. daling t.gv. SVV-2
s B0fpe " 0ccens
. d 25 daling t.gv. SVV-2 + NMP
o - .
o 15+ {incl. OV maal 2}
&
T T I i 1
86 89 95 2000 2005 2010 jaar —»
figuur 4 Ontwikkeling van de automobiliteit.

Daarbij valt op, dat de effekten van de voorgenomen maatregelen pas
na 2000 daadwerkelijk merkbaar zullen zijn. Dit is het gevolg van
het feit, dat naar verwachting het systeem van rekening rijden het
eerst zal worden ingevoerd in de Randstad en pas mna 2000 in deze re-
gio aan de orde komt. Het zelfde geldt min of meer voor het openbaar
vervoer. Het realiseren van het agglo-railnet in deze regio (een
plan in het kader van OV maal 2) is niet voor 2000 te verwachten.

De maatregelen zullen naar verwachting het grootste effekt hebben op
het spitsverkeer. De landelijke prognoses gaan er vanuit dat bij een
volledig geslaagd beleid de toename van de autoverkeer in de spitsu-
ren kan worden beperkt tot ca 10 7 (t.0.v.1989). Het aandeel =zake-
1lijk verkeer en in het bijzonder vrachtverkeer zal in de spitsuren
aanzienlijk toenemen.

3.2 De ruimtelijke ontwikkeling binnen het stedelijk knooppunt.
Inleiding.

Buiten de Randstad is de regio Arnhem-Nijmegen de grootste bevol-
kingsconcentratie van ons land. Dominante kenmerken van het gebied
zijn de op korte afstand van elkaar gelegen stedelijke centra Arnhem
en Nijmegen, met hun hoogwaardige verzorgings-, werkgelegenheids- en
sociaal-culturele funkties. Daarnaast biedt de aantrekkelijke en ge-
varieerde omgeving mogelijkheden voor stedelijke aktiviteiten, zon-
der dat de waarden van natuur, landschap en landbouw worden aange-
tast.



In het streekplan Midden-Geldeland zijn de belangrijkste nieuwe woon-
gebieden in en rond Arnhem geprojekteerd in Rijkerswoerd, Stadsblok-
ken en in Duiven-zuid. In en rond Nijmegen is daarvoor gekozen in
Lindenholt, Beuningen en Wijchen.

Herorientatie

Momenteel vindt in het betrokken gebied een ruimtelijke herorienta-
tie plaats. Aanleiding daarvoor is de gunstige ekonomische ontwikke-
ling van de laatste jaren, die zich 1lijkt te concentreren in de ste-
delijke gebieden. In de 4e Nota over de ruimtelijke ordening staat
de toekomstige positie van de steden centraal. De nadruk ligt daar-
bij op die steden, die reeds een gunstig voorzieningenklimaat hebben
en die gelegen zijn in het ekonomische kerngebied van Nederland. Dit
zijn de zogenaamde stedelijke knooppunten op de Stedenring Centraal
Nederland. Arnhem en Nijmegen zijn in de 4e Nota gezamenlijk aangewe-
zen als stedelijk knooppunt. Dit sluit aan bij het ruimtelijk beleid
van de provincie dat er op gericht is dat Midden-Gelderland, en met

name het gstedeliilk bnnoppunt Arnhem /N4
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verstedelijking en werkgelegenheid binnen de provincie. Om deze doel-
stelling te realiseren is het noodzakelijk dat er voldoende infras-

truktuur aanwezig is.

De verdere ontwikkeling

Het gebied zal zich verder dienen te ontwikkelen tot een samenhangen-
de regio, met hoogwaardige voorzieningen, met een goed vestigingskli-
maat voor bedrijven en kantoren en goede openbaar vervoer voorzienin-
gen. Daarnaast dient de regio naar alle windstreken goed ontsloten
te zijn.

Momenteel wordt voor het gebied Arnhem-Nijmegen een zogenaamde selek-
tieve ontwikkelingsschets(SOS) opgesteld met als doel de ontwikke-
lingsmogelijkheden van beide stedelijke gebieden zo optimaal moge-
lijk te ondersteunen.

Bij de ruimtelijke vormgeving is gekozen voor een inrichtingsprinci-
pe dat wordt gekenmerkt door:

- geconcentreerde verstedelijking;

- aansluiting op reeds ontwikkelde stedelijke flanken;

- het benutten van de assen voor het openbaar vervoer;

- het aanhaken op bestaande en toekomstige zwaartepunten van eko-
nomische ontwikkeling.

bit inrichtingsprincipe wordt op dit moment nader uitgewerkt in een
drietal modellen, die nog onderwerp zijn van studie en bestuurlijk
overleg.

In alle drie de modellen wordt in hoofdlijnen uitgegaan van dezelfde
infrastruktuur voor het wegverkeer en het openbaar vervoer.
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Figuur 5 Verkeers en vervoerinfrastruktuur in s.o.s.

Belangrijke uitbreidingen in de weginfrastruktuur zijn:

- De doortrekking van de Al5 naar de AlZ.

- De doortrekking van de A73 over de Waal naar de Al5.
- De realisering van de S101 Arnhem/zuid-A50.

Voor het goederenvervoer per rail is een omleiding van de Betuwes-
poorlijn om Nijmegen in zuidelijke richting opgenomen. Bij de NS
wordt thans een lange-termijn-plan voorbereid voor het goederenver-
voer per rail. Daarin wordt de mogelijkheid meegenomen de Betuwes-
poorlijn door te trekken naar de spoorlijn Arnhem-Oberhausen paral-
lel aan de doortrekking van de Al5. Als deze plannen concreter zijn
verdient het uit oogpunt van efficient ruimtegebruik aanbeveling de-
ze plannen te koppelen zodat een bundeling van transportassen ont-
staat.

3.3 De regionaal-economische ontwikkeling van het stedelijk knoop-
punt

De regionaal-economische ontwikkeling in Midden-Gelderland vertoont
de laatste jaren eenzelfde beeld als de nationale economie.

Deze ontwikkeling is in 1988 voorspoedig verlopen en lijkt aan te
houden. Er was in Nederland sprake van een behoorlijke productie-
groei en werkgelegenheidsgroei (PEV + 1% in 1987, 1988 en 1989). De



winsten bij de bedrijven tonen eveneens een duidelijk stijgende
lijn. Ondanks de vooruitzichten op een bevredigende economische
groei en een voortgaande werkgelegen-heidstoename, zal de werkloos-
heid in Nederland in 1989 slechts weinig dalen. De beroepsbevolking
neemt nog steeds toe en de groei in deeltijdarbeid vlakt af. Daar-
naast is er een tekort aan werkervaring en scholing bij een deel van
de werklozen.

Het werkloosheidsniveau in Midden-Gelderland is nog steeds aanmerke-
lijk hoger dan landelijk en het tendeert slechts in langzaam tempo
naar het landelijk gemiddelde.

Naar sectoren uitgesplitst is in de naaste toekomst een toename van
de werkgelegenheid te verwachten in de industrie, in de bouwnijver-
heid en in de zakelijke dienstverlening.

De werkgelegenheid in de landbouw zal verder afnemen en ook bij de
overheid zal de werkgelegenheid afnemen.

Vertaling van deze verwachtingen naar Midden-Gelderland brengt als
zwakke punten aan het licht: de oververtegenwoordiging van de krim-
pende overheidssector en de ondervertegenwoordiging van de indu-
strie. Daarbi] woel wuog worden aangetekend dat de Gelderse industrie
vooralsnog minder exportgericht is dan de Nederlandse als totaal. De
dienstensector is ongeveer rechtevenredig vertegenwoordigd.

De regio is met een inwonertal van 600.000 en een werkgelegenheid
van 250.000 arbeidsplaatsen de grootste bevolkings- en werkgelegen-
heidsconcentratie buiten de Randstad. Daarmee heeft Midden-Gelder-
land, zo blijkt uit vergelijkend onderzoek, het meest gunstige pro-
ductiemilieu van alle buiten de Randstad gelegen regio's. Vooral het
hoge opleidingsniveau en de aanwezige agglomeratie-voordelen dragen
hieraan bij. Sterke punten van het productiemilieu vormen ook het
prettige woonmilieu en het zeer gunstige imago van de regio bij on-
dernemers.

Een belangrijke factor in economisch opzicht is de ligging van de re-
gio. Vooral de ligging aan de internationale as Randstad-Duitsland
en meer in het algemeen de vrij gunstige ligging ten opzichte van de
Europese economische zwaartepunten is een sterk punt. Midden Gelder-
land biedt in toenemende mate een aantrekkelijk vestigingsgebied
voor industriele ondernemingen die zich richten op de West-Europese
markt.

In het economisch beleid van de provincie is de regio Midden-Gelder-
land prioritair gebied. Het provinciaal beleid wordt daarin onder-
steund door het nationaal ruimtelijk ordeningsbeleid en het Regio-
naal Sociaal-economisch beleid.

De verwachtingen voor de economische ontwikkeling van Midden Gelder-
land zijn positief.

De betekenis van de productiefactor kennis zal sterk toenemen. Tus-
sen bedrijfsleven en onderwijs- en kennisinstellingen zal de samen-
werking intensiever worden. Ook bedrijven onderling zullen meer gaan
samenwerken omdat de noodzaak van vrijwel continue innovatie hoge in-
vesteringskosten in onderzoek en ontwikkeling met zich meebrengt. Be-
drijven zullen meer investeren in hun menselijk kapitaal. De toepas-
singsmogelijkheden van nieuwe technologien zullen bijdragen aan ver



anderingen in de economische structuur. De behoefte aan verplaatsin-
gen van mensen en goederen zal groeien.

De verwachtingen omtrent de uitbouwmogelijkheden van de zakelijke
kennisintensieve dienstverlening in Arnhem zijn gematigd positief.
De aanwezigheid van een aantal beeldbepalende bedrijven en onder-
wijs- en kennisinstellingen biedt een gunstig vestigingsklimaat.

In Nijmegen worden kansen gezien in de transportsector en in de indu-
strie. Met name liggen er mogelijkheden op het terrein van de mi-
cro-electronica. Er bestaan plannen voor een science-park bij de Kat-
holieke Universiteit Nijmegen en het instellen van een leerstoel mi-
cro-electronica.

Zowel voor Arnhem als Nijmegen zijn de voorwaarden voor groei van de
toeristische sector aanwezig.

Tot slot zal het midden- en kleinbedrijf in de regio extra gestimu-
leerd worden door middel van bedrijfsadvisering en bedrijfsondersteu-
ning. Men verwacht werkgelegenheidsgroei vooral bij het midden- en
kleinbedrijf.

3.4 De verkeersafwikkeling in 2010

Op basis van de ontwikkelingen, zoals die hiervoor zijn beschreven,
zijn voor de regio prognoses gemaakt voor het autoverkeer in 2010.
Daarbij is gebruik gemaakt van in 1989 gehouden verkeersonderzoeken
en van het verkeersmodel Arnhem-Nijmegen dat beschikbaar is gesteld
door Rijkswaterstaat, direktie Gelderland.

Voor een uitgebreide beschrijving van het verkeersonderzoek wordt
verwezen naar het als bijlage bij deze nota gevoegde rapport.

In figuur 6 is een overzicht gegeven van de intensiteiten voor 2010
op de belangrijkste wegen in de regio. Daarbij is van het meest gun-
stige scenario uitgegaan waarbij alle in kader van het SVV-2 en het
NMP voorgenomen maatregelen gerealiseerd zijn en voldoen aan de ge-
stelde verwachtingen met betrekking tot de beperking van de automobi-
liteit.

In onderstaande tabel is een vergelijking gemaakt tussen het Rijn-
overschrijdende verkeer in 1989 en in 2010.

1989 2010 (SVV+NMP)

mvt/etm. index mvt/etm. index
A50 Heteren 54.000 100 75.000 139
N. Mandelabrug 25.000 100 31.000 124
J. Frostbrug 35.000 100 44,000 126
Pleijbrug 38.000 100 52.000 137
Totaal 152.000 100 202.000 133

De totale groei van het Rijnoverschrijdende verkeer komt uit op 33%
t.o.v. 1989. De groei van het autoverkeer op de Pleijroute valt ho-
ger uit. De oorzaak hiervan is de geplande ontwikkelingen in Arn-
hem-zuid (Rijkerswoerd) en Duiven-zuid. De Pleijroute kan in de
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spitsuren een dergelijk verkeersaanbod niet verwerken. Het verkeers-
aanbod in de spitsuren zal met ca. 15 % toenemen. Het aandeel zake-
lijk- en vrachtverkeer zal aanzienlijk hoger zijn dan in de huidige
situatie. Met name op de aansluitingen van de Pleijroute zullen gro-
te problemen in de verkeersafwikkeling ontstaan. Naast een te hoog
verkeersaanbod dient op de meeste punten ook rekening te worden ge-
houden met een sterke prioriteitstelling voor het openbaar vervoer.
Het gevolg zal zijn dat verkeer uitwijkt naar andere routes via Arn-
hem-Noord.

Ook op de A50 is de groei aanzienlijk. Voor de brug bij Heteren zal
de afwikkeling van het verkeer in de spitsuren ernstig verstoord wor-
den.

De groei is het laagst op de beide stadsbruggen van Arnhem. Op deze
bruggen zijn de effekten van OV maal 2 en een frekwenter fietsge-
bruik, vanwege het feit dat het hier relatief korte-afstandsverkeer
betreft, van invloed op het autogebruik.

Ook op andere punten in de regio zullen de problemen toenemen. In pa-
ragraaf 2.2 zijn deze reeds aan de orde geweest. De problemen op de
Al2 zullen door de rekonstruktie van het gedeelte Velperbroek - Dui-
ven zijn verdwenen. Het Waaloverschrijdende verkeer op de A50 en op
de A52 voor Nijmegen zal in de spitsperioden nog sterker in de pro-
blemen komen dan thans het geval is. Daarnaast zullen, evenals voor
de bruggen over de Rijn, voor de brug bij Nijmegen prioriteitsmaatre-
gelen voor het openbaar vervoer noodzakelijk zijn.

Nieuwe problemen zullen ontstaan op het knooppunt Ressen (Al15/A52).
In het ochtendspitsuur zal het verkeersaanbod vanaf de westelijke
tak van de Al5 naar de A52 in de richting Arnhem vastlopen.

Het provinciaal bestuur onderschrijft het voorgestane beleid =zoals
in deel a van het SVV-2 en in het NMP is aangekondigd. De vraag is
echter of alle doelstellingen volledig gerealiseerd kunnen worden.
Zoals reeds in paragraaf 3.1 aangeven is het beperken van de groei
van het autoverkeer in hoofdzaak gebaseerd op de invoering van het
rekening rijden en het verbeteren van het openbaar vervoer. Het niet
(volledig) realiseren van deze aangekondigde maatregelen zal zeker
tot gevolg hebben dat het verkeersaanbod in 2010 aanzienlijk hoger
zal uitvallen dan hiervoor is beschreven. In figuur 7 is aangegeven
wat de gevolgen zijn , indien wordt uitgegaan van het "ongewijzigd
beleid"-scenario uit deel a wvan het SVV-2. In onderstaande tabel is
een vergelijking gemaakt voor het Rijnoverschrijdende verkeer in
1989 en 2010 waarbij een onderscheid is gemaakt naar een situatie
met ongewijzigd beleid en een situatie waarbij is uitgegaan van de
hiervoor beschreven maatregelen ter beperking van de automobiliteit.

1989 2010 (SVV/NMP) 2010 (ongew.b)

mvt/etm. index mvt/etm. index mvt/etm. index
A50 Heteren 54.000 100 75.000 139 90.000 167
N.Mandelabrug 25.000 100 31.000 124 36.000 144
J.Frostbrug 35.000 100 44,000 126 50.000 143
Pleijbrug 38.000 100 52.000 137 62.000 163

Totaal 152.000 100 202.000 133 238.000 157
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De totale hoeveelheid Rijnoverschrijdend verkeer neemt, indien het
huidige beleid wordt voortgezet, toe met 57%. Het verkeersaanbod op
de Pleijroute neemt met ruim 607% toe. Een dergelijke hoeveelheid kan
de Pleijroute bij lange na niet verwerken. Het gevolg zal zijn dat
een aanzienlijke hoeveelheid verschuift naar de andere oeververbin-
dingen, waar echter ook onvoldoende ruimte is om het extra verkeers-
aanbod te verwerken. Een aanzienlijke hoeveelheid verkeer zal zijn
weg door Arnhem-noord proberen te zoeken.

De konklusie is dat bij een dergelijk verkeersaanbod gedurende grote
delen van de dag de verkeersafwikkeling over de Rijn volledig vast-
zit. De verkeersafwikkeling binnen grote delen van Arnhem zal even-
eens stagneren.

Grote problemen zullen zich ook gaan voordoen op de A50 voor de brug
bij Heteren. Filevorming en vertragingen zullen zich hier gedurende
grote delen van de dag voordoen. Ook het verkeer over de beide Waal-
bruggen loopt bij een dergelijke verkeersontwikkeling volledig vast.
Het zelfde geldt voor het verkeer in en rond de binnenstad van Nijme-
gen. Ook op de knooppunten Valburg (A15/A50) en Ressen (Al5/A52) zal
het verkeer grote vertragingen oplopen.

Naast het autoverkeer zal de afwikkeling van het openbaar vervoer
tot grote problemen leiden.

Konlusie:

In 2010 zal zowel de afwikkeling van het verkeer over de Rijn als
over de Waal in ernstige problemen raken. Dit zal met name ernstige
gevolgen hebben voor het woon- en leefmilieu in het stedelijk gebied
van Arnhem en Nijmegen. Uitgaande van het meest optimistische scena-
rio zullen deze problemen zich beperken tot de spitsuren. Indien de
beperking van de groei van het autoverkeer niet of slechts ten dele
van de grond komt zullen deze problemen zowel in omvang als in tijd
toenemen. Het doortrekken van de Al5 naar de Al2 kan een bijdrage le-
veren in het oplossen van de problemen. In hoofdstuk 4 zal worden
aangegeven wat de effekten van de aanleg van deze verbinding zijn.
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4 HET EFFECT VAN DE VERBINDING VALBURG - Al2

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden de consequenties van de aanleg van de Al5
tussen Ressen en de Al2 als autosnelweg becordeeld op de aspecten
verkeersafwikkeling, verkeersveiligheid, woon- en leefmilieu en op
het economische belang van de verbinding.

Daarbij worden met mname de consequenties voor de hoofdontslui-
tings-wegen in Midden-Gelderland in beschouwing genomen (hoofdverbin-
dingen, A52 en Pleyroute). De invloed wvan de veranderende verkeers-
stromen op het onderliggende wegennet is nauwelijks voorspelbaar en
is daarom slechts summier bekeken.

4.2 Verkeersafwikkeling

Het verkeer dat van de doortrekking gebruik maskt is te cnderschei-

den in twee categorien:

1 Herrouteringsverkeer: verkeer waarvan de herkomst en bestemming
niet verandert maar dat in de nieuwe situatie een route via de
Al5 kiest.

2 Herorientatieverkeer: verkeer met dezelfde herkomst dat als ge-

volg van de nieuwe verbinding een andere bestemming kiest. Deze
categorie ontstaat niet door nieuwe verplaatsingsbehoefte maar
door een gewijzigde keuze in de bestemming.

Uitgaande van het SVV-2 + NMP-scenario zullen van de nieuwe verbin-
ding afhankelijk van het wegvak, 34.000 tot 55.000 mvt/etm. gebruik
maken. Daarbij is uitgegaan van aansluitingen bij de T102 bij Bem-
mel, bij de T103 bij Angeren, bij de T76 tussen Duiven en Zevenaar
en op de Al2. De hoogste intensiteit (55.000 mvt/etm.) wordt ver-
wacht op het wegvak Ressen-Bemmel, terwijl 53.000 mvt/etm. Rijnover-
schrijdend zullen zijn (zie figuur 8).

Het Rijnoverschrijdende verkeer verdeelt zich in de toekomstige situ-
atie (met doortrekking Al5) als volgt:

1989 2010 (SVV/NMP) 2010 (SVV/NMP)
zonder Al5 met AlS5
mvt/etm. index mvt/etm. index mvt/etm. index

A50 Heteren 54,000 100 75.000 139 64.000 119
N. Mandelabrug 25.000 100 31.000 124 30.000 120
J. Frostbrug 35.000 100 44,000 126 41,000 117
Pleybrug 38.000 100 52.000 137 36.000 95
Al5 Ressen-Al2 -—— - 53.000

Totaal 152.000 100 202.000 133 224.000 147

Het grootste deel van het Rijnoverschrijdende verkeer op de Al5 be-
staat uit herrouterings-verkeer (77%, 41.000 mvt/etm.). De nieuwe
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verbinding zorgt voor aanzienlijke ontlasting van de Pleyroute en de
route A50/Al2 tussen de knooppunten Valburg en Velperbroek. Circa
16.000 mvt/etm. zijn afkomstig van de Pleyroute. Aan de brug in de
A50 bij Heteren onttrekt de nieuwe verbinding 11.000 mvt/etm. Het
verkeer dat aan de Pleyroute en aan de route A50/Al2 onttrokken
wordt is samengesteld uit relaties die t.o.v. de regio Midden-Gelder-
land doorgaand zijn en uit relaties die een herkomst of een bestem-
ming in deze regio hebben. Bij de Pleyroute bestaat het grootste
deel uit relaties die een herkomst of een bestemming hebben in de re-
gio terwijl bij de route A50/Al2 de nadruk ligt op het ten opzichte
van de regio doorgaande relaties.

Een klein deel van het herrouteringsverkeer op de Al5 rijdt in de si-
tuatie zonder doortrekking over de John Frostbrug of over de Nelson
Mandelabrug in Arnhem (4.000 mvt/etm.).

Als gevolg van de doortrekking verschuift verkeer van de Al2 naar de
Al5. Dit gaat om ca. 6.000 mvt/etm. waarvan een groot deel vrachtver-
keer is (1500 a 2000 vrachtauto's).

Het overige herrouteringsverkeer is in de situatie zonder doortrek-
king verspreid terug te vinden op verschillende routes, o.a. op de
S3 (Arnhem - Renkum/A50), S114 (Nijmegen-Kleef) en de A73/A77.

Ongeveer een kwart (23%) van het verkeer dat van de nieuwe verbin-
ding gebruik zal maken bestaat uit herorienteringsverkeer. Het be-
treft 12.000 mvt/etmaal. Dit verkeer zal niet onmiddelijk na de aan-
leg van de doortrekking van de Al5 terug te vinden zijn op de nieuwe
verbinding. De herorientatie zal pas na een gewenningsperiode van ve-
le jaren in deze omvang optreden. Deze gewenningsperiode geldt voor-
al voor nieuw gerichte woon-werk relaties. De herorientering zal
voornamelijk optreden tussen de regio's Nijmegen en de Liemers/Ach-
terhoek.

Het effekt van de Al5 is in de navolgende tabel samengevat.

mvt/etm.
- herroutering: A50 Heteren 11.000 (20%)
J.Frostbrug/N.Mandelabrug 4.000 (8%)
Pleybrug 16.000 (30%)
Al2 en Al 6.000 (11%)
overig 4.000 (8%)
____________ +
totaal 41.000 (77%)
- herorientering 12.000 (23%)
____________ +
- totaal Al5, Ressen-Al2 53.000 (100%)

De capaciteitsproblemen zoals beschreven in de hoofdstukken 2 en 3
zullen door de aanleg van de nieuwe verbinding voor een deel opge-
lost worden.

De ontsluiting van het stedelijk knooppunt in oostelijke richting
wordt door de aanleg van de doortrekking aanzienlijk verbeterd.

Op de Pleyroute en met name op de gelijkvloerse aansluitingen met de
A52 en de Westervoortsedijk, zal de afwikkeling van het verkeer aan-
zienlijk verbeteren. In vergelijking met de huidige situatie zullen
de intensiteiten nagenoeg gelijk blijven.
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Ook op de Al2 rond het knooppunt Velperbroek zullen, mede als gevolg
van de thans in uitvoering zijnde capaciteitsuitbreiding over de IJs-
sel, de problemen tot het verleden behoren.

Daarnaast zal de binnenstad van Arnhem enigszins ontlast worden.

Op de A50 tussen de knooppunten Valburg(A50/Al5) en Grij-
soord(A50/Al12) zullen mnaar verwachting geen capaciteitsproblemen
meer optreden. Wel verdient het aanbeveling om de intensiteit-capaci-
teit verhouding op de knooppunten aan een nader onderzoek te onder-
werpen.

De doortrekking van de Al5 naar de Al2 biedt geen oplossing voor de
in de voorgaande hoofdstukken geschetste problemen voor het Waalover-
schrijdend verkeer. De A50 tussen de knooppunten Valburg (A50/Al5)
en Ewijk(A50/A73) en de A52 (Waalbrug bij Nijmegen) zullen het ver-
keersaanbod ook met een doorgetrokken Al5 niet kunnen verwerken. Een
uitbreiding wvan de wegencapaciteit aover deze rivier is op termijn
noodzakelijk. De voorkeur van provinciale staten gaat daarbij uit
naar de aanleg van een nieuwe verbinding in het verlengde van de A73
naar de Alb. ln haar inspraakreactie op deel a van het SVV-Z heeft
het provinciaal bestuur dit kenbaar gemaakt. In het kader van de Se-
lektieve Ontwikkelingsschets voor Midden-Gelderland en het op te
stellen verkeersplan voor Midden-Gelderland wordt deze problematiek
nader aan de orde gesteld.

Een nieuw probleem zal ontstaan op de Al2 tussen de aansluiting met
de Al5 en de aansluiting Zevenaar. Op dit wegvak zal als gevolg van
de sterke toename van de intensiteit een uitbreiding van 2x2 naar
2x3 rijstroken noodzakelijk zijn.

Bij de prognoses is uitgegaan van aansluitpunten op de T102 bij Bem-
mel, op de T1l03 bij Angeren en op de T76 tussen Duiven en Zevenaar.
Op deze tertiare verbindingen zal ook een forse toename van de inten-
siteit optreden. In hoeverre dit mnoopt tot capaciteitsverruimende
maatregelen op deze verbindingen zal nader onderzocht moeten worden.

Bij de hiervoor geschetste ontwikkelingen in de intensiteiten is er
van uitgegaan dat het voorgenomen beleid uit het SVV-2 en NMP succes-
vol is en dat de maatregelen m.b.t. de beperking van de groei van de
automobiliteit het beoogde effect zullen hebben.

In hoofdstuk 3 is reeds aangegeven dat er geen zekerheid bestaat

of de gestelde doelen daadwerkelijk gehaald zullen worden. In het
meest ongunstige geval, uitgaande van het 'ongewijzigd beleid'-scena-
rio volgens SVV-2, ontstaat voor het Rijnoverschrijdend verkeer het
volgende beeld:

1989 2010 (ongew.b.) 2010 (ongew.b)
zonder AlS met AlS
mvt/etm. index mvt/etm. dindex mvt/etm. index

A50 Heteren 54.000 100 90.000 167 78.000 144
N. Mandelabrug 25.000 100 36.000 144 35.000 140
J. Frostbrug 35.000 100 50.000 143 46.000 131
Pleybrug 38.000 100 62.000 163 45.000 118
Al5 Ressen-Al2 - -——- 62.000

Totaal 152.000 100 238.000 157 266.000 175
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Hieruit blijkt dat zelfs de doortrekking van de Al5 de groei van het
verkeersaanbod op de andere rivierovergangen niet meer kan opvangen.
Alleen de verkeersdruk op de Pleybrug blijft nog enigszins binnen de
perken. Op de rivierovergangen is het verkeersaanbod te groot. Ver-
keer op de A50 en op de stadsbruggen zal proberen uit te wijken naar
de Pleyroute. De Al5 is voor dit verkeer geen alternatief (zie fi-
guur 9).

Op de Waaloverschrijdende verbindingen zal zoals in hoofdstuk 3 is
gebleken, het verkeer eveneens vastlopen. De doorgetrokken Al5 heeft
geen effekt op dit probleem. Daarnaast zullen mogelijk op verschil-
lende aansluitpunten capaciteitsproblemen ontstaan. Het betreft de
aansluitpunten op de Pleyroute, het knooppunt Ressen en het knoop-
punt Al2/Al8.

4.3 Verkeersveiligheid

Voor de bepaling van de effecten van de doortrekking van de Al5 op
de verkeersveiligheid zijn de hoofdontsluitingswegen in Midden-Gel-
derland (hoofdwegen, Pleyroute en S113) in beschouwing genomen.

Bij het bepalen van de effekten is uitgegaan van zowel het totale
aantal ongevallen als van het aantal gewogen ongevallen (de weging
heeft plaatsgevonden naar registratiegraad en economische schade; re-
sultaat is dat de letselongevallen met een factor 5 worden vermenig-
vuldigd).

Het te verwachten aantal ongevallen op het wegvak Ressen-Al2 van de
Al5 is berekend m.b.v. de ongevallenfrequentie (ongevallen per mil-
joen gereden voertuigkilometers). Als ongevallenfrequentie is de ge-
middelde ongevallenfrequentie van de andere hoofdwegen in de regio
aangehouden.

Voor het bepalen van de te verwachten aantallen ongevallen in 2010
wordt er van uitgegaan dat de ongevallen met eenzelfde percentage
zullen toe- of afnemen als de intensiteiten op de betreffende wegvak-
ken.

Op grond van de hiervoor geschetste methodiek is bepaald wat de ef-
fecten van de aanleg van de Al5, Ressen - Al2 zullen zijn op de ver-
keersveiligheid.

Daaruit blijkt dat de aanleg van de doortrekking van de Al5 zal lei-
den tot een afname van ca. 5% (in 2010) van het aantal ongevallen in
vergelijking met de situatie zonder doortrekking. In absolute zin
gaat het om een afname van ongeveer 70 gewogen en 40 ongewogen onge-
vallen per jaar.

Deze afname heeft drie oorzaken. Ten eerste 1is de Pleyroute een
stadsautoweg met gelijkvloerse kruisingen. De ongevallenfrequentie
op een stadsautoweg is hoger dan op een autosnelweg. De verschuiving
van het verkeer van de Pleyroute naar de nieuwe verbinding die als
autosnelweg zal worden uitgevoerd zal leiden tot een afname van het
totaal aantal ongevallen. Ten tweede zal er als gevolg van de door-
trekking van de Al5 minder congestie optreden. Minder filevorming
leidt op autosnelwegen tot minder ongevallen, m.n. ongevallen met
uitsluitend materiele schade. Ten derde zal de aanleg van de Al5 tot
minder voertuigkilometers leiden.
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4.4 Woon- en leefmilieu

Om de effecten van de aanleg van de Al5 op het woon- en leefmilieu
te bepalen is gekeken naar de effecten van deze verbinding op de ge-
luidhinder en naar de effecten op de luchtverontreiniging.

Geluidhinder

Om te bepalen wat de invloed is van de doortrekking van de Al5 op de
geluidbelasting langs de bestaande wegen zijn voor de diverse wegvak-
ken de groeipercentages van het verkeer bepaald. Op basis van deze
groeipercentages kan globaal worden aangegeven wat het efffekt is op
de geluidbelasting. Hierbij zijn een aantal factoren constant veron-
dersteld, te weten de verdeling over de verschillende voertuigcatego-
rieen en de omgevingsfactoren. Dit houdt in dat met name voor de au-
tosnelwegen een onderschatting van de werkelijkheid wordt gegeven om-
dat mag worden verwacht dat met name het vrachtverkeer op autosnelwe-
gen zal groeien. Dit vrachtverkeer is zeer bepalend voor de geluids-
belasting. De ontwikkeling van stillere motoren zal dit effect deels
compenseren. Bij de bepaling van de effecten op de geluidbelasting
zijn deze ontwikkelingen met betrekking tot het vrachtverkeer niet
meegenomen.

Uitgaande van het feit dat een verdubbeling (cq. halvering) van de
intensiteit een toename (cq. afname) van ca. drie dB(A) oplevert is
een indeling gemaakt. De cijfers die gehanteerd worden geven een or-
de van grootte aan.

intensiteit (+ of -) geluidbelasting (+ of -)
75,0 - 100,0 % 3 dB(A)
37,5 - 75,0 % 2 dB(A)
12,5 - 37,5 % 1 dB(A)

Gelet op de ontwikkelingen van de intensiteiten zal de geluidbelas-
ting met meer dan 3 dB(A) toenemen langs het wegvak Ressen-Bemmel.
Ook langs de toeleidende wegen naar de Al5 zal de geluidbelasting
aanzienlijk toenemen. Met name langs de T103 bij Angeren, langs de
T76 tussen Duiven en Zevenaar en langs de S63 (Zevenaar-Angerlo) mag
een toename van de geluidbelasting van 2 tot meer dan 3 dB(A) ver-
wacht worden. Langs de Pleyroute zal de geluidbelasting met 2 dB(A)
afnemen. Een vermindering van 1 dB(A) treedt op langs de AlZ (Velper-
broekcircuit - Al5), langs de A50 (Valburg - Grijsoord) en langs de
A52 (Ressen - Arnhem).

Luchtverontreiniging

Voor wat betreft de luchtverontreiniging is gekeken naar het ver-
schil in afgelegde voertuigkilometers tussen de situatie met en zon-
der doortrekking van de AlS.

Door de aanleg van de nieuwe verbinding zal het aantal voertuigkilo-
meters afnemen met ca. 75 miljoen per jaar. In onderstaande tabel is
weergegeven wat de afname van het aantal voertuigkilometers betekent
voor de verontreiniging. Daarbij is uitgegaan van richtgetallen die
gelden voor autosnelwegen. Op wegen van lagere orde zijn deze getal-
len groter.
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gram per vermindering
vtg.km *) uitstoot
(in ton per jaar)

koolmonoxide (CO) 4,4 330
stikstofoxiden (NO2) 4,7 350
zwaveldioxide 0,14 10
aerosolen (stofdeeltjes) 0,35 26
koolwaterstoffen (CxHy) 1,0 75
lood (Pb) 0,01 1
*) bron: CBS.

De lokale luchtverontreiniging geeft de mate aan waarin stank en ho-
ge concentraties schadelijke stoffen voorkomen op trottoirniveau.
Het schetst de situatie voor binnenstedelijke gebieden. Na aanleg
van de nieuwe verbinding zal de intensiteit op de Pleyroute en de
John Frostbrug afnemen en daarmee een positief effect hebben op de
lokale luchtverontreiniging. De intensiteit op de Nelson Mandelabrug
blijft nagenoeg gelijk, d.w.z. dit heeft nauwelijks effect op de lo-
kale luchtverontreiniging.

4.5 Het ekonomische belang van de verbinding

De ekonomische betekenis van de doortrekking van de Al5 kan onderver-

deeld worden in:

- de betekenis voor het goederenvervoer en het zakelijk personen-
verkeer;

- de betekenis voor de regionaal economische ontwikkeling.

Bij het bepalen van de ekonomische belang van de verbinding voor het
goederenvervoer en het zakelijk verkeer is gebruik gemaakt van een
onderzoek dat NEA heeft uitgevoerd in opdracht van een aantal Kamers
van koophandel, het regionale bedrijfsleven, de provincies Gelder-
land en Overijssel en de gemeente Rotterdam. De resultaten van dit
onderzoek zijn vastgelegd in de nota "Ressen-Al2 ontbrekende schakel
in nationale en internationale distributie".

Het goederenvervoer en het zakelijk personenverkeer

De huidige situatie

Bij de vervoersanalyses is gebruik gemaakt van gegevens inzake goede-
renstromen tussen de verschillende COROP-gebieden.

Van alle nationale vervoer van en naar de Achterhoek en Twente
(ca. 48 miljoen ton per jaar ) kan ca. 8% potentieel via de Al5 wor-
den vervoerd. Het gaat hier om vervoer van/naar regio's die ten zui-
den van de bestaande Al5 zijn gelegen (Noord-Brabant, Limburg, Zee-
land, zuidelijk Zuid-Holland). Bij de analyse van de huidige vervoer-
stromen valt op dat Noord-Brabant een sterke relatie (zowel aanvoer
als afvoer) heeft met Oost-Nederland (ca. 1,7 miljoen ton). Daar-
naast blijkt dat de aanvoer naar Oost-Nederland omvangrijker is dan
de afvoer. Wanneer naar het aandeel van de Achterhoek en Twente af-
zonderlijk wordt gekeken blijkt dat de Achterhoek zowel bij de aan-
voer als bij de afvoer meer dan de helft voor haar rekening neemt.
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De Al5 kan in de internationale distributie een belangrijke rol gaan
spelen als verbinding voor mainport Rotterdam met het achterland. De
Al5 kan naast de route via de Al2 voor het vervoer naar Duitsland
dienen. De grenspost Bergh kan dan via twee hoofdtransportassen be-
reikt worden. Uit de verdeling van het huidige goederenvervoer over
de grensovergangen naar Duitsland blijkt dat de grensovergang Bergh
in de Al2 na de twee venlose overgangen de drukste is. Per jaar
wordt er van en naar Rotterdam ca. 800.000 ton via de grenspost
Bergh afgewikkeld.

Voor het internationale vervoer over de weg is Nordrhein Westfalen
zowel qua aanvoer al afvoer het belangrijkste gebied in de relatie
tussen Rotterdam en de Bondsrepubliek. Vooral voor het noordelijke
deel van Nordrhein Westfalen heeft de grensovergang Bergh een belang-
rijke functie. Dit is met name van belang in het licht van de func-
tie van grensovergang Gennep. Uit cijfers blijkt namelijk dat de rou-
te vanaf het knooppunt Valburg in de Al5 via de A50-A73-A77 geen al-
ternatief is voor de doortrekking van de Al5 omdat de belangrijkste
herkomst- en bestemmingsregio's niet via de A73/A77 bereikt worden.

Het regionale goederenvervoer dat van belang is voor de doortrekking
van de Al5 (ca.l.9 miljoen ton per jaar) bestaat voor het grootste
gedeelte uit vervoer tussen Twente/Achterhoek en de regio Arnhem/Nij-
megen. Met name de afwikkeling van dit verkeer dreigt als gevolg van
de capaciteitsproblemen op de Pleyroute in de knel te raken.

De groei van het goederenvervoer

Ten behoeve van het SVV-2 heeft NEA prognoses voor het goederenver-
voer opgesteld voor een drietal scenario's voor de economische groei
(laag, midden en hoog).
Op basis van het midden-scenario is een prognose opgesteld voor de
ontwikkeling van het vervoer over de weg dat van belang is voor de
doortrekking van de Al5.

Over de periode 1986-2010 stijgt de aanvoer over de weg voor het na-
tionale vervoer met resp. ruim 707 (Twente) en 647% (Achterhoek). De
afvoer van goederen stijgt sterker dan de aanvoer. Voor Twente en de
Achterhoek gaat het om 74% resp. 81%.

Het internationale vervoer over de weg van en naar Nederland in oost-
elijke richting, stijgt zeer sterk. Over de periode 1986-2010 stijgt
de aanvoer met 239% terwijl de afvoer met 230% toeneemt.

Voor het regionale goederenvervoer van en naar Oost-Nederland moet
over de periode 1986-2010 rekening worden gehouden met een stijging
van de afvoer van 2% per jaar en van de aanvoer van 1,57 per jaar.
Uitgesplitst voor Twente en de Achterhoek betekent dit een toename
van de afvoer van goederen over deze periode van 55% resp. 73%. Voor
de aanvoer van goederen bedraagt de toename 46% resp. 38%.

Bij bovenstaande groeipercentages is met enkele belangrijke ontwikke-
lingen niet of onvolledig rekening gehouden. Het betreft de ontwikke-
lingen van het milieubeleid, de eenwording van europese markt, de
ontwikkeling van Rotterdam als mainport, de ontwikkelingen in
Oost-Europa en de introduktie van logistieke systemen. Hoewel het
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saldo van al deze ontwikkelingen niet of nauwelijks is te voorspel-
len zal er een behoorlijke groei in het wegverkeer optreden. Vanuit
dit licht bezien lijkt de groei zoals hiervoor aangegeven zeker geen
overschatting.

Transportkostenvoordelen

Het routekeuzegedrag van vrachtverkeer verschilt wezenlijk wvan dat
van personenverkeer over de weg. Zo 1s er voor het vrachtverkeer een
aanzienlijk kwaliteitsverschil tussen de route A50/Al2 en de Pleyrou-
te, onder meer vanwege de gelijkvloerse met verkeerslichten geregel-
de kruispunten en aansluitingen. Dit leidt er toe dat het vrachtver-
keer eerder geneigd is op de hoogwaardige autosnelweg te blijven on-
danks dat de Pleyroute in afstand korter is.

Op basis van de prognoses voor het goederenvervoer is dit verkeer
toegedeeld aan het wegennet. Er is een toedeling gemaakt voor de si-
tuatie met en zonder doortrekking van de Al5.

Voor het zakelijk personenverkeer is eveneens een toedeling gemaakt.
De uitgangspunten voor deze toedeling komen overeen met de voor het
totale wegverkeer gemaakte toedeling. Voor een uitgebreide beschrij-
ving hierover wordt verwezen naar het als bijlage bij deze nota ge-
voegde rapport over het verkeersonderzoek.

De aanleg van het ontbrekende deel van de Al5 geeft drie soorten be-

sparingen:

- besparing in de rijtijd (het verkeer kan in de nieuwe situatie
een kortere danwel snellere route afleggen);

- besparing van het aantal af te leggen kilometers (besparing in
brandstofkosten, afschrijvingskosten als gevolg van de kortere
route);

- besparing van de congestiekosten (als gevolg van een betere ver-
keersafwikkeling in de situatie met doortrekking van de Al5).

Aan de hand van kengetallen voor de kosten per tijdseenheid en afge-
legde kilometers van het goederenvervoer en het zakelijk personenver-
keer is een totale kostenbesparing per jaar berekend. De kostenbespa-
ring van de doortrekking van de Al5 zijn aanzienlijk. Voor 1989 be-
draagt de besparing 16 miljoen gulden voor het vrachtverkeer en 20
miljoen voor het zakelijk personenverkeer. Samen betekent dit een
jaarlijkse besparing van 36 miljoen gulden.

Voor het prognosejaar 2010 komen de bedragen uit op respectievelijk
21 miljoen voor het vrachtverkeer en 28 miljoen voor het zakelijk
personenverkeer; tesamen een somma van bijna 50 miljoen gulden per
jaar. Bij deze cijfers is rekening gehouden met maatregelen ter be-
perking van de groei van de autmobiliteit. Indien voor het prognose-
jaar wordt uitgegaan van ongewijzigd beleid dan bedraagt de bespa-
ring in 2010 53 miljoen gulden.

Gecombineerd vervoer

Er worden plannen ontwikkeld om de Betuwe-spoorlijn een belangrijke
funktie te geven in de afhandeling van het goederenvervoer. In combi-
natie met de parallel lopende Al5 ontstaan dan mogelijkheden voor ge-
combineerd weg-rail vervoer. De doortrekking van de Al5 vergroot de-
ze mogelijkheden.



De betekenis voor de regionaal economische ontwikkeling

De regionaal ekonomische betekenis van de doortrekking van de Al5
moet bezien worden in samenhang met de ekonomische situatie in Mid-
den-Gelderland. In paragraaf 3.3 is vastgesteld dat de ligging aan
de internationale as Randstad Duitsland en meer in het algemeen de
vrij gunstige ligging ten opzichte van de europese economische zwaar-
tepunten een van de sterke punten vormt. Het oosten van het land,
met name de regio Arnhem/Nijmegen, wordt in toenemende mate een aan-
trekkelijk vestigingsgebied voor industriele ondernemingen voor be-
drijven, die zich richten op de west-europese markt.

Geconcludeerd wordt dat het stedelijk knooppunt Arnhem/Nijmegen eco-
nomisch gezien een van de meest kansrijke gebieden van Nederland is.
RKansrijke sectoren zijn vooral het transport, de industrie en dan
met name de micro-electronica, het toerisme en de zakelijke dienst-
verlening.

Deze ontwikkelingen worden ondersteund door de doortrekking van de
Al5. De verwachting is dat van de doortrekking van de Al5 nieuwe eco-

. . . .
+ A At vmanl 1 e o
pomicghe  Smpadleew ZjiMlcs wEifEasn. IESSTEEL FEEEen: & FEeiRamciisilne

dat op bestaande lokaties de ekomische bedrijvigheid achteruit gaat
als gevolg van een slechtere bereikbaarheid. In paragraaf 3.4 is
reeds aangegeven dat zonder doortrekking van de Al5 ernstige proble-

men in de verkeersafwikkeling zullen optreden. Deze problemen zullen
ongetwijfeld de ekonomische bedrijvigheid in de regio in negatieve
zin beinvloeden.

Ook de aanliggende regio's Rivierenland en de Achterhoek zullen pro-

fiteren van de doortrekking van de Al5 naar de Al2.
Bereikbaarheid van ekonomische aktiviteiten

De realisering van de doortrekking van de Al5 naar de Al2 zal de be-
reikbaarheid van een aantal lokaties waar ekonomische bedrijvigheid
plaatsvindt aanmerkelijk verbeteren.

Het gaat daarbij enerzijds om lokaties in het gebied tussen Rijn en
Waal, die door de realisering in de direkte nabijheid van een hoofd-
transportas komen te liggen tussen de zuidelijke Randstad en het
Ruhrgebied. Anderzijds wordt de relatie tussen lokaties aan de Al2
ten oosten van Arnhem en de zuidelijke Randstad aanmerkelijk verbe-
terd. Tot slot is een verbetering van de verbinding met het Ruhrge-
bied van belang voor de ekonomie in het het Rivierenland.

In het gebied tussen Rijn en Waal liggen een aantal belangrijke loka-
ties met ekonomische bedrijvigheid.

In Arnhem-zuid gaat het om de bedrijventerreinen De Overmaat en Rij-
kerswoerd en om de kantorenlokatie Kronenburg. Met name voor Kronen-
burg geldt dat door de realisering van de Al5 de bereikbaarheid van
deze lokatie gewaarborgd blijft. De gemeente Arnhem ziet voor de ver-
dere ontwikkeling het zuidelijke stadsdeel als het belangrijkste ves-
tigingsgebied voor nieuwe bedrijvigheid.

In Elst ligt direkt bij het knooppunt Al5/A52 het bedrijventerrein
De Aam. De doortrekking van de Al5 biedt nieuwe mogelijkheden voor
de vestiging van transportgevoelige bedrijvigheid in de distributies-
feer.



- 27 -

In Nijmegen-west liggen belangrijke lokaties met ekonomische bedrij-
vigheid waarvoor de doortrekking van de Al5 van betekenis is. Het
zelfde geldt voor het stadscentrum van Nijmegen.

In het gebied ten oosten van Arnhem bevinden zich enkele grotere lo-
katies met ekonomische aktiviteiten. De verbinding met de noordelij-
ke Randstad en met het Ruhrgebied is goed; de verbinding met het
zuidelijke deel van de Randstad laat te wensen over.

Met name in Varsseveld, Doetinchem, Zevenaar en Duiven zijn bedrij-
ven gevestigd waarvoor een goede verbinding met de zuidelijke Rand-
stad van belang is. Daarnaast wordt de aantrekkelijkheid voor nieuwe
vestigingen met de realisering van de doortrekking van de Al5 aanmer-
kelijk vergroot.

De ekonomie in Rivierenland is sterk gericht op de Randstad. De ver-
binding met Rotterdam is goed. De verbinding met het Ruhrgebied laat
echter te wensen over.

Tiel beschikt over de Dbedrijventerreinen Kellen, Tiel-ocost en
Tiel-west. Een goede verbinding met het Ruhrgebied biedt niet alleen
voor de bestaande bedrijven nieuwe kansen maar maakt ook Tiel als
vestigingsplaats voor internationaal georiénteerde bedrijven aantrek-
kelijker.

Ook op andere plaasten in het Rivierenland liggen mogelijkheden voor
internationaal georienteerde distributiebedrijven. Voor de ontwikke-
ling daarvan is een goede verbinding met het Ruhrgebeid van groot be-
lang.



5 DE RUIMTELIJKE INPASSING VAN DE VERBINDING

5.1 Inleiding

Voor de doortrekking van de Al5 vanaf Bemmel naar de Al2 is bijna 30
jaar geleden al een trace vastgesteld. Dit trace doorsnijdt het na-
tuurwetenschappelijk en landschappelijk zeer waardevolle Rijnstran-
gengebied, het gebied ten zuiden van Zevenaar.

Zowel regering als provinciale staten van Gelderland zijn thans van
mening dat een doorsnijding van dit Rijnstrangengebied ongewenst is.
In het beleidsvoornemen van de regering inzake het SVV-2 is de ver-
binding tussen het knooppunt Valburg (A15/A50) en de Al2 geschrapt
van het hoofdwegennet. Als motivering stelt de regering daarbij dat
"uit een belangenafweging is gebleken dat het bereikbaarheidsbelang
in dit geval niet opweegt tegen een verdere doorsnijding van het be-
trokken natuurgebied."

In de voorgaande hoofdstukken is reeds aangegeven, dat voor een goe-
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de verkeersafwikkeling in en rond het steodelijk knooppunt Arnhem-Nij-

megen een doortrekking van de Al5 naar de Al2 op termijn noodzake-
lijk is.

In dit hoofdstuk wordt aangegeven op welke wijze de Al5 naar de Al2
kan worden doorgetrokken waarbij het waardevolle Rijnstrangengebied
zoveel mogelijk wordt ontzien.

5.2 "Duiven-corridor"

Op de bijgevoegde kaarten (bijlagen 1 en 2) is een zone aangegeven,
waarbinnen realisering van de wegverbinding mogelijk is. Deze zone
is gebaseerd op een inventarisatie van de ruimtelijke situatie en
ontwikkelingen en op de ontwerptechnische randvoorwaarden voor de re-
alisering van de weg. Deze inventarisatie draagt niet het karakter
van een tracestudie waarbij verschillende varianten op alle aspecten
gedetailleerd zijn beoordeeld. Daarvoor is nader gedetailleerd onder-
zoek nodig in de vorm van een gekombineerde tracestudie en MER-rap-
portage. Er wordt in deze nota dan ook geen voorkeur uitgesproken
voor een trace. De aangegeven zone dient beschouwd te worden als een
gebied, waarbinnen de doortrekking van de Al5 mogelijk is.

Bij de bepaling van de zone heeft als uitgangspunt gediend, dat het
Rijnstrangengebied met al haar natuurwetenschappelijke en landschap-
pelijke waarden ontzien moet worden. Dit resulteert in een corridor
die vanaf het huidige eindpunt van de Al5 bij Bemmel in noordelijke
richting afbuigt en aansluit op de Al2 tussen Zevenaar en Duiven.
Vanaf Groessen tot aan de Al2 zijn er slechts twee mogelijkheden
voor een trace; een ten oosten en een ten westen langs Groessen.

De wuitvoerbaarheid van een doortrekking van de Al5 binnen de Dui-
ven-corridor is globaal beoordeeld op de aspecten stedebouw, natuur
en landschap, landbouw, milieuhygiene, verkeerstechniek en overige
fysieke belemmeringen.



Vanuit technisch en financieel oogpunt lijkt een verhoogde ligging
van de Al5 tussen de spoorlijn Arnhem-Zevenaar het meest reeel. Bij
de beoordeling van de ruimtelijke inpassing van de verbinding is wvan
een verhoogde ligging (ca. 5m boven maaiveld) op dit trajekt uitge-
gaan.

Stedebouw

Zowel een trace ten oosten als een trace ten westen van Groessen is
uit stedebouwkundig ocogpunt zeer ongunstig voor dit dorp. Er moet ge-
tracht worden zo ver mogelijk van Groessen vandaan te blijven.

Om de ontwikkeling wvan de woningbouwlokatie Duiven zuid-west en de
toekomstige woningbouwlokatie Duiven noord-oost niet al te zeer te
frustreren verdient een trace ten oosten langs Groessen de voorkeur.
Daar komt dan bij, dat bij een oostelijk trace het dorp niet wordt
afgesneden van Duiven, waarop het in belangrijke mate 1is georien-
teerd. De gemeente Zevenaar heeft reeds tot aan de gemeentegrens met
Duiven het grondgebied volgebouwd en derhalve geen uitbreidingsmoge-
lijkheden meer in westelijke richting. Een oostelijk gelegen trace
heeft in dat opzicht geen nadelen. Daar staat echter tegenover dat
een oostelijke variant langs Groessen een gedeelte van het bedrijven-
terrein de Helhoek afsnijdt. Op dit bedrijventerrein zijn in de oude
bedrijfspanden van de Unilever een aantal kleinere bedrijven geves-
tigd. Er zijn plannen om het bedrijventerrein uit te breiden.
Uitgaande van de noodzaak van een brug over het Pannerdens kanaal is
het van belang de brug zodanig te situeren, dat voldoende afstand
tot de kernen Loo en Angeren gehouden wordt.

Natuur en landschap

In directe zin gaan er door de aanleg van de verbinding door de Dui-
ven-corridor,in tegenstelling tot het oorspronkelijke trace Res-
sen-Babberich, geen natuurwaarden verloren. Wel is het zo, dat tus-
sen Ressen en de uiterwaarden aan beide zijden van het Pannerdens ka-
naal een redelijk waardevol weidevogelgebied wordt doorsmeden. Dit
gebied is tevens een fourageergebied voor ganzen en zwanen. Door de
aanleg van de weg zullen de aantallen vogels afnemen als gevolg van
de rustverstoring.

De ecologische infrastruktuur in het gebied ten zuiden van het Pan-
nerdens Kanaal wordt in noord-zuid richting doorbroken; in oost-west
richting zal dit in mindere mate het geval zijn. Ten noorden van het
Pannerdens Kanaal zullen met name de oost-west verbindingen worden
verstoord.

Uit een oogpunt van behoud van natuur- en landschapswaarden, alsmede
voor broed- en fourageermogelijheden voor vogels is het gewenst, dat
de weg zover mogelijk van de rand van het Rijnstrangengebied wordt
aangelegd.

Om de doortrekking zo goed mogelijk op te nemen in het landschap is
het mnoodzakelijk, dat de weg zo lang mogelijk op maaiveldniveau
blijft. Dat pleit er voor de Tl03 bij de aansluiting Bemmel over de
Al5 te leiden. Door het open gebied zou de rijksweg niet moeten wor-
den geaccentueerd met een doorgaande beplanting maar met enkele bos-
jes nabij herkenbare punten.



Tussen het Pannerdens Kanaal en de aansluiting op de Al2 liggen de
landschappelijke kwaliteiten vooral in de uiterwaarden nabij de have-
zate Loowaard en nabij het binnendijks gelegen zwembad. Het wegli-
chaam dient noodzakelijkerwijs grotendeels als dijklichaam met ge-
luidschermen te worden aangelegd. Dit is zeer dominant ten opzichte
van het omringende gebied. Nabij de Al2 zal het open gebied van de
Liemers voor een klein deel worden doorsneden. De weg laat zich hier
moeilijk in het landschap inpassen, door een gebrek aan goede moge-
lijkheden voor compenserende maatregelen.

Landbouw

Het gebied tussen de uiterwaarden en de Al2 is vooral landbouwkundig
intensief in gebruik. De verbinding doorsnijdt het kassengebied bij
Groessen.

In de Overbetuwe-oost zijn plannen in voorbereiding. Door de aanleg
van de verbinding zullen problemen ontstaan met o.a. de toedeling
van de gronden.

In, difg ool 80 #Erd CHeOECen isssch & plranfien MOOL Sen LeEOnSEAuGH e
en een uitbreiding van de glastuinbouw. Voor een goede en zinvolle
uitvoering van deze plannen dient er op korte termijn duidelijkheid
te komen, of in het betrokken gebied rekening gehouden moet worden
met een doortrekking van de AlS5.

Milieuhygigne

Met het oog op de te verwachten geluidproduktie van de wegverbinding
leveren alle mogelijke varianten, indien geen aanvullende maatrege-
len worden getroffen,een onaanvaardbare geluidbelasting op voor de
kernen Angeren, Loo, Groessen, Duiven en Zevenaar. De nachtsituatie
is daarbij maatgevend. Dit betekent dat er in alle gevallen geluidwe-
rende voorzieningen getroffen moeten worden.

Voor wat betreft het gedeelte tussen Ressen en de rivierovergang is
het gewenst een zo groot mogelijke afstand te bewaren van de kern An-
geren. Anderzijds maakt een trace zover mogelijk verwijderd van Ange-
ren een inbreuk op het geprojekteerde stiltegebied in en rond het
Rijnstrangengebied.

Voor het gedeelte vanaf het Pannerdens kanaal naar de Al2 levert een
trace ten westen van Groessen voor de woonbebouwing de meeste proble-
men op. Hier zijn zeer ingrijpende afschermende maatregelen nodig om
de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) te halen. Uitgaande van een ver-
hoogde ligging van de weg ter plaatse (ca. 5 m boven maaiveld) moe-
ten in sommige gevallen schermen met een hoogte van 4 meter niet wor-
den uitgesloten.

Voor de variant ten oosten van Groessen kan de voorkeurswaarde op
eenvoudiger wijze gehaald worden. Voor de kern Groessen zullen in
beide gevallen zeer ingrijpende voorzieningen noodzakelijk =zijn.
Voor de oostelijke variant zal echter, ook indien afschermende maat-
regelen worden getroffen, het geprojekteerde stiltegebied deels ver-
loren gaan. De variant ten westen langs Groessen levert ten aanzien
van dit punt minder problemen op. Indien het potentiele stiltegebied
buiten beschouwing wordt gelaten, verdient de variant ten oosten
langs Groessen de voorkeur boven de westelijke variant.
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Verkeerstechniek

Uit verkeerstechnisch en wegenbouwkundig oogpunt zijn er geen bezwa-
ren tegen een trace binnen de aangegeven Duiven-corridor. Binnen de
zone zijn er voldoende mogelijkheden om een trace te bepalen, waar-
mee aan de ontwerprichtlijnen voor autosnelwegen wordt voldaan. De
aansluitingen op de weg Duiven-Zevenaar(T76) op de Al5 en de aanslui-
ting van de Al5 op de Al2 zijn in dit kader verkeerstechnisch niet
nader onderzocht. Nader zal onderzocht moeten worden of vanwege de
korte onderlinge afstanden tussen de beide aansluitingen en de reeds
aanwezige aansluitingen Duiven en Zevenaar op de Al2, verkeerstech-
nisch aan alle eisen voldaan kan worden. Er zijn echter geen aanwij-
zingen dat de realisering verkeerstechnisch onmogelijk is.

Overige fysieke belemmeringen

Binnen de Duiven-corridor zijn een aantal fysieke lijnobjecten aanwe-
zig cq. geprojekteerd, waarvoor een oplossing gevonden moet worden.
Het betreft hier een leidingenstrook, een 150 kV-hoog-spanningslei-
ding, een 380 kV-hoogspanningsleiding, een gasleiding en een riool-
persleiding.

De eventuele technische problemen die deze objecten met zich mee
brengen dienen ondergeschikt te zijn aan de overige hiervoor beschre-
ven aspecten.

Konklusie:

Een verbinding Al5 tussen Ressen en de Al2 via de aangegeven Dui-
ven-corridor stuit op belemmeringen die de aanleg van de wegverbin-
ding moeilijk, maar technisch niet onmogelijke maken. Algemeen kan
worden gesteld dat van de verbinding een aanzienlijke barrierewer-
king uitgaat die een ingrijpende aantasting van de leefbaarheid in
het betrokken gebied betekent. Hierbij dient bedacht te worden dat
het niet aanleggen van de verbinding sterke negatieve consequenties
heeft voor het woon- en leefmilieu in het stedelijk gebied van Arn-
hem.

De grootste problemen liggen op het gedeelte Groessen-Al2. De korte
afstand tussen de ter plaatse hoog gelegen weg en de bebouwing van
Zevenaar, Duiven en Groessen stuit op een aantal milieutechnische en
stedebouwkundige bezwaren. De weg 1is hier hoog gelegen vanwege de
kort achter elkaar gelegen kruisingen met de spoorbaan Arnhem-Zeven-
aar, de weg Duiven-Zevenaar (T68) en de aansluiting op de Al2. Een
alternatief voor deze problemen is wellicht een verdiepte aanleg van
de weg.

Mede gelet op de noodzaak van de verbinding zijn er voldoende rede-
nen om naar de mogelijkheden van een verbinding door dit gebied ver-
der te studeren in de vorm van een gecombineerde MER/tracestudie. In
deze gecombineerde MER/tracestudie kunnen tevens de mogelijkheden
voor een verdiepte ligging worden meegenomen.

coll. afd.
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