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1 INLEIDING

De commissie voor de milieu-effectrapportage heeft in een eerste reactie op het MER' voor het
Regionaal Structuurplan Noordrand Il en Hll aangegeven enkele tekortkomingen te moeten
constateren. De commissie adviseert in haar brief d.d. 29 mei 1997 (bijlage 1) in een aanvulling
op het MER ten minste uitgebreider in te gaan op:

- de gekozen verkeersstructuur;

- de toekomstige geluidhinder nabij woningen

- de gevolgen voor het stilte- en weidevogelgebied en de mogelijkheden om de schade te
compenseren;

- de waterhuishoudkundige structuur.

In deze aanvulling op het MER worden de genoemde punten achtereenvolgens behandeld. Bijlage
2 bevat daarnaast de kleurenplots die de zwart/wit-figuren 4.9, 4.11 t/m 4.13, 6.3 en 6.6 t/m
6.8 uit het MER vervangen.

' MER Noordrand II en Ill, Stadsregio Rotterdam, januari 1997,
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2 VERKEERSSTRUCTUUR

2.1 inleiding

in 1980 werd duidelijk dat voor het plangebied een taakstelling ten aanzien van de verstedelij-
king werd gesteld. In 1993 is de eerste studie verschenen, de haalbaarheidsstudie. Daarna is
deze uitgewerkt in de Structuurvisie 2B3 waarin vooral de vraag: “hoe kan het” aan de orde
komt. In het structuurplan en het MER, is de boodschap gegeven: “zo kan het”. Een en ander
betekent dat in de fase van structuurvisie naar structuurplan geen grote wijzigingen meer zijn
doorgevoerd in de stedenbouwkundige structuur, en daarmee in de verkeersstructuur. De
hoofdiijnen van het plan en dus de hoofdstructuur was reeds bepaald. In de fase van het
opstellen van het structuurplan is door nadere detaillering aangegeven dat het “zo kan”.
Varianten in de wegenstructuur waren maar beperkt aan de orde en hadden betrekking op het al
dan niet toevoegen van verbindingen aan de reeds gekozen structuur.

2.2 Uitgangspunten en uitwerking daarvan

De verkeersstructuur, zoals deze in het structuurplan en het MER is aangegeven, is tot stand
gekomen in een proces waarbij een integrale benadering voorop heeft gestaan. De uitgangspun-
ten die zijn gebruikt bij het opstellen van de verkeersstructuur getuigen ook van deze integrali-
teit.

De uitgangspunten die zijn gebruikt bij het opstellen van de verkeersstructuur zijn vastgelegd in
de verkeersstudie die ten grondslag lag aan het RSP. Ook ten tijde van de haalbaarheidsstudie en
de structuurschets zijn deze {al dan niet impliciet) toegepast.

1. realisering van kwalitatief goede nieuwe weginfrastructuur, zodanig dat de bestaande en
nieuwe gebieden op een adeguate wijze ontsioten worden:

2. hiérarchische opbouw van het wegennet;

3. het door het gebied zelf gegenereerde verkeer zo snel mogelijk afvoeren naar de randen
van het plangebied. Dit wordt bereikt door een goede aansluiting van het interne wegennet
op het omiiggende, regionale wegennet;

4, beperking van doorsnijding en versnippering van woon- en groengebieden;

5. een zodanige opzet van de ontsluitingsstructuur dat autoluwe- of zelfs autoarme- woonwij-
ken gerealiseerd kunnen worden.

Ad. 1

In het Regionaal Verkeers en Vervoersplan (RVVP) van de Stadsregio Rotterdam wordt de
nadruk gelegd op het beperken van de groei van het autoverkeer. Echter ook de bereikbaarheid
voor het noodzakelijk verkeer is voor de Rotterdamse Regio van groot belang. Bereikbaarheid
van de VINEX-lokaties, ook met de auto {met name voor bedrijven en voorzieningen, maar ook
voor de woningen) wordt als belangrijk gezien. Het stimuleren van het gebruik van andere
vervoerswijzen wordt vooral door middel van ‘pull’-factoren tot stand gebracht. Gegeven de
verdubbeling van het aantal woningen en meer dan verdubbeling van de bedrijventerreinen is de
bestaande infrastructuur in het gebied Noordrand 1i en Il niet voldoende om de te verwachten
verkeersstromen te verwerken. Nieuwe infrastructuur is derhalve noodzakelijk.

Ad. 2

Ondanks het feit dat ten tijde van de ontwikkeling van het plan het ‘Duurzaam Veilig' gedach-
tengoed nog niet ten volle ontwikkeld was, is bij het ontwerp van de verkeersstructuur al wel
uitgegaan van een aantal Duurzaam Veilig-principes. Daarnaast is ook rekening gehouden met
meer stedebouwkundige aspecten als herkenbaarheid en oriéntatie in het gebied.
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Duurzaam veilig impliceert een beperkt aantal wegcategorieén (maximaal drie} die hiérarchisch
op elkaar zijn aangesloten. Hierdoor zijn er maar een beperkt aantal potentiéle ongevalslocaties,
waar bovendien de snetheidsverschillen niet al te groot zijn {bijvoorbeeld door de aansiuiting uit
te voeren als een rotondel.

In de voorgestelde structuur is er ook van uitgegaan dat de verschillende categorieén op elkaar
zijn aangesloten zodanig dat er (van woonstraat tot regionale weg) geen tussenliggende
categorie worden overgeslagen. Hoewel in het structuurplan meerdere verschillende categorieén
zijn aangegeven {namelijk regionale weg, wijkontsluitingsweg, buurtontsluitingsweg, woonstraat)
zal in het ontwerp van deze wegen de driedeling die door ‘Duurzaam Veilig® wordt voorgestaan
toegepast worden. De wegbreedtes zullen derhalve wel een driedeling kennen. In de structuur-
schets zijn meerdere categorieén genoemd omdat deze dan beter vergelijkbaar zijn met de reeds
gehanteerde terminologie in de Rotterdamse Regio. De opbouw van de wegenstructuur zal
zodanig worden vormgegeven dat de functie en het gebruik van de wegen met elkaar in
overeenstemming zijn.

Ad. 3

Teneinde de milicubelasting in het gebied te minimaliseren in combinatie met een goede
bereikbaarheid ontstaat de wens het verkeer zo snel mogelijk naar het hoofdwegennet af te
taten vloeien. Een goede ontsluiting impliceert dan ook dat er geen gebiedsvreemd verkeer in het
plangebied zal rijden.

Ad 4

Beperking van doorsnijding teneinde de versnippering tegen te gaan is een uitgangspunt dat
mede vanuit de disciplines stedebouw en landschap is geformuleerd. Omdat er redelijk veel
nieuwe infrastructuur in het gebied gemaakt zal moeten worden, is dit uitgangspunt gegeven
teneinde de kwaliteiten van de landschap (ook in de woongebieden) te behouden. Daarnaast
speelt een rol dat de barrierewerking binnen gebieden ook verkeerskundige nadefen heeft,
bijvoorbeeld ten aanzien van oversteekbaarheid en veiligheid.

Ad b5
Dit uitgangspunt is gehanteerd omdat in het beleid ten aanzien van het terugdringen van de
groei van het autoverkeer veel verwacht wordt van inrichtingsaspecten op wijk/buurtniveau.

2.3 Varianten

Uitgaande van de hiervoor aangegeven uitgangspunten, en uitgaande van een integraal ontwerp-
proces is de verkeersstructuur zoals deze in het RSP is aangegeven bepaald. Voorafgaand aan
de structuurvisie is een uitgebreide studie geweest naar de ontsiuitingsstructuur van het
plangebied. Structurerende elementen in deze afweging waren de verschillende scenario’s die
mogelijk waren met betrekking tot het openbaar vervoer (ZORO}, en de ligging van de N470,
Binnen deze structuren is steeds een interne auto-ontsluiting aangegeven, die past bij de
stedenbouwkundige inrichting. Op het moment dat het aantal varianten voor deze grote
structurerende elementen beperkt werd, is de stedenbouwkundige structuur inclusief de interne
ontsluiting ook uitgekristalliseerd, en wel zodanig dat de overgebleven vrijheidsgraden ten
aanzien van de hoofdinfrastructuurelementen mogelijk bleven.

In de tijd van het structuurplan zijn varianten beschouwd die betrekking hebben op het
toevoegen of in lichte mate verplaatsen van verbindingen.

Het betreft bijvoorbeeld de plaats van de weg in de HSL-zone (aan Berkelse zijde of aan
Bergschenhoekse zijde: (Bergschenhoekse zijde, want aan deze zijde worden de interne wegen
van Bergschenhoek veel efficiénter ontlast}, en het al dan niet aanleggen van een weg langs de
zandwinningsplas: {nee want deze zal maar heel weinig verkeer trekken en dus andere verbindin-
gen nauwelijks ontlasten}. Daarnaast is het effect van het weglaten van verbindingen tussen
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Berkel en Bergschenhoek in de HSL-zone nader bestudeerd. Het blijkt dat zich op deze verbindin-
gen vooral intern verkeer tussen deze dorpen bevindt. Spreiding van verkeer is in dit geval
(relatief weinig verkeer) beter dan bundeling.

Op verkeerskundige gronden zou een optimale variant aangegeven kunnen worden conform het
zogenaamde ‘Houtens’-model . In dit model worden buurtjes gekoppeld aan een buitenring
waarbij het middengebied is gevrijwaard van autoverkeer. Hoewel het model verkeerskundig tot
een van de beste behoort, is deze verkeersstructuur voor dit plangebied niet toegepast vanwege
een aantal redenen. Het betreft het inpassen van een ringsstructuur en de gewenste interne
hechting in het plangebied. Daarnaast speelt het schaalniveau een rol.

Inpassen ringstructuur

Het gebied wordt grotendeels omringd door een aantal wegen van hogere orde, namelijk de
provinciale wegen N209 en de N470-zuid {die nog aangelegd moet worden}. Aan de noordkant
van het plangebied is nu geen weg van hogere orde aanwezig. Hier zou een doorverbinding
bedacht kunnen worden vanaf de (nieuwe} Meerweg naar de N209 buitenom het plangebied.
Los van de inpassingsproblemen van deze weg aan de rand van het open gebied en het
kassengebied is het tot stand laten komen van een ring in dit geval niet aanbevelingswaardig. De
gencemde provinciale wegen worden voornamelijk bereden door doorgaand verkeer ten opzichte
van het plangebied. De functie van deze wegen is duidelijk bepaald vanuit een visie om het
gebied tussen Delft, Zoetermeer en Rotterdam te ontsluiten, waarbij een evenwicht is gevonden
in het ontsluiten van dit gebied buiten de kernen om en het voorkomen van sluipverkeer tussen
de rijkswegen.

Door het toevoegen van esn verbinding tussen de N209 en de N470 zal dit evenwicht verstoord
worden en de kans op sluipverkeer in dit gebied toenemen.

Daarnaast speeit natuurlifk een rol dat de functie van de wegvakken op zo'n ring niet meer
eenduidig is. Door discussie over functie van wegen, duurzaam veilig en gewenste doorstroming
op de N470 is het niet mogelijk gebleken veel aansluitingen te maken op deze weg. Het past
zeker niet in de filosofie op deze regionale wegen intern verkeer {verkeer dat verplaatsingen
binnen het plangebied maakt) toe te laten.

De enige oplossing zou een ringstructuur zijn die binnen het regionale wegennet ligt. Dan zou
echter een overmaat aan infrastructuur worden aangelegd die volledig de structuur van het
gebied zou aantasten.

Gewenste interne hechting
Doordat het plangebied in zowel Bergschenhoek als Berkel en Rodenrijs ligt en deze door de

toename van het aantal woningen en bedrijven aan elkaar zullen groeien is altijd de wens blijven
bestaan tot een goede onderlinge bereikbaarheid. in een ‘Houtens’ model is dit niet goed
mogelijk. Het ‘knippen’ van de Klapwijkse weg is wel eens overwogen, maar dat is {in relatie tot
de te verwachten verkeersstromen) alieen mogelijk indien alle interne verbindingen tussen de
twee plaatsen worden verwijderd. De intensiteit op bijvoorbeeld de N470 neemt dan zodanig toe
{tot ca 50.000 mvt/etm} dat deze niet meer het niveau van een ‘gewone’ provinciale weg kan
hebben.

Tevens speelt een rol dat de interne bereikbaarheid van belangrijke locaties als de stations en de
wijkecentra niet meer optimaal is.

Door het knippen van de hoofdas zal ten behoeve van het interne verkeer toch een hoeveelheid
infrastructuur aangelegd moeten worden. Het ontlasten van bestaande linten zal door de hoge
druk die intern ontstaat, op veel meer problemen stuiten dan in de huidige situatie.

Schaalniveau

Hoewel de ringstructuur veel voordelen kent die vooral in de opzet van Houten zichtbaar zijn, is
het schaalniveau van Noordrand Il en lll toch wel groter dan de gemeente Houten. Een ringstrue-
tuur inpassen in een gebied rond Berkel en Rodenrijs en Bergschenhoek zal tot veel grotere
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interne verkeersstromen leiden dan nu in Houten het geval is. Omdat deze interne stromen
voornamelijk via de ring afgewikkeld worden zal de intensiteit op de ringstructuur {nog afgezien
van het doorgaande verkeer) relatief hoog worden.
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3 GELUIDHINDER BIJ WONINGEN

3.1 Inleiding

in de deelstudie Hinder van het MER is ingegaan op de te verwachten geluidhindersituatie in het
plangebied. Onderscheid is gemaakt in wegverkeerslawaai, railverkeerslawaai en luchtvaartia-
waai. Bedrijvigheid is niet als aparte geluidhinderbron in beschouwing genomen. A-inrichtingen in
de zin van de Wet geluidhinder zijn in het plangebied niet aanwezig en zijn ook niet voorzien.
Wel is geluid één van de aspecten van hinder die spelen rond bedrijven en als zodanig in
desbetreffende hoofdstuk opgenomen. De voorgestelde interne zonering van de nieuwe
bedrijventerreinen is mede ingegeven door de wens overlast nabij woningen en aantasting van
het stiftegebied Pijnacker te voorkomen.

3.2 Verkeerslawaai
3.2.1 Injeiding

In de deelstudie Hinder is onderscheid gemaakt in de N470-Zuid en de overige wegen. De
geluidbelastingen vanwege de N470-Zuid zijn bepaald met Standaard Rekenmethode I, terwijl
voor de overige wegen gebruik is gemaakt van de Regionale Verkeersmilieukaart (RVMK),
waaraan Standaard Rekenmethode ! is gekoppeld.

3.2.2 N470-Zuid

Volgens de huidige inzichten zullen de deeltrajecten 1 en 2 van de N470-Zuid {tussen de
onderdoorgang van de Hofpleinlijn en het nieuwe bedrijventerrein) worden aangelegd op
maaiveldniveau. Figuur 2 geeft het profiel {in het MER is abusievelifk een onjuist profiel voor de
weg-op-maaiveldniveau-variant opgenomen, figuur 5.4},

Figuur T: Wegprofief N470-Zuid deeftrajecten 1 en 2

Voor deeltraject 4 wordt momenteel uitgegaan van een tunnel onder de Rodenrijse Vaart. De
geluidbelasting als gevolg van de N470-Zuid zal ter plaatse van woningen langs het lint minimaal
zijn. Mocht besloten worden tot aanleg van een viaduct, dan is afscherming noodzakelijk.

Uitgaande van het profiel uit figuur 1 ligt de 50 dB{A}-contour (incl. 3 dB{A}-aftrek} zonder
geluidwal op ca. 140 meter uit de as van de weg, bij een geluidwal van 3 meter boven
wegdekhoogte op ca. 95 meter en bij een wal van 4 meter op ca. 65 meter.

In het structuurplan wordt uitgegaan van woonbebouwing op ca. 60 meter vanuit de as van de
weg. Dit houdt in dat de geluidbelasting zonder afscherming ter plaatse van de woningen ca. 57
dB{A) bedraagt {waarneemhoogte 5 m.).
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Aantal geluidbelaste woningen

Hoewel momenteel niet bekend is in welke bouwvormen gebouwd zal gaan worden langs de
N470-Zuid is toch wel globaal aan te geven om welke aantallen woningen het zal gaan.

Bij de navolgende schatting van het aantal geluidbelaste woningen zijn twee mogelijke bouwvor-
men in beschouwing genomen, te weten de twee-onder-een-kap-eengezinswoning en de
meergezinswoning in 3 lagen. Uitgegaan is van het volgende aannames:

- aantal strekkende meters bouwlocatie in de eerste lijn: 850

- aantal woningen per strekkende meter: 0,1 voor 2-onder-1-kap en 0,5 voor 3-lagen-mgz.

Het aantal woningen met een geluidbelasting van ca. 57 dB{A} bedraagt bij realisatie van 2-
onder-1-kap-eengezinswoningen 850 m' x 0,1 = 85. Uitgaande van 3-lagen-meergezinswo-
ningen gaat het om maximaal 850 m’ x 0,5 = 425 woningen.

Mitigerende maatregelen

In het structuurplan wordt uitgegaan van de aanleg van een geluidwal met een hoogte van 4
meter. Het effect daarvan is dat de geluidbelasting op een waarneemhoogte van 5 meter
teruggedrongen wordt tot ca. 51 dB{A).

De volgende alternatieve/aanvullende maatregelen zouden getroffen kunnen worden om de
geluidbelasting terug te dringen tot de voorkeursgrenswaarde van 50 dB{A):

- halfverdiepte aanleg van de weg. Bij een wegdekhoogte van 2 meter onder het maaiveld en
een geluidwal van 3 meter boven het wegdek (en daarmee 1 meter boven maaiveld} zal de
geluidbelasting minder dan 50 dB(A)} bedragen, zie profiel | uit het MER};

- vergroting van de afstand van de woningen t.o.v. de wegas (een afstand van ca. 65 meter is
voidoende);

- verhoging van de geluidwal met ca. 1 meter:

- bouw van een geluidscherm in plaats van een geluidwal. Een geluidscherm is effectiever dan
een geluidwal doordat een scherm dichter bif de bron geplaatst kan worden. Bovendien heeft
een scherm een scherpere tophoek, hetgeen de afschermende werking ten goede komt.

Bij de uitwerking van het structuurplan zal meer in detail moeten worden ingegaan op de
geluidhindersituatie langs de N470-Zuid.

3.2.3 Overige wegen

Bij de bepaling van de toekomstige geluidbelastingen langs de overige wegen is gebruik gemaakt
van de Regionaie Verkeersmilieukaart (RVMK]. In bijlage 2 zijn de computerplots opgenomen die
ondermeer inzicht bieden in de te verwachten geluidbelastingen.

Ten behoeve van deze aanvulling op het MER is aan de hand van aj de computerplots en b} tabel
6.7 van het MER nagegaan hoeveel bestaande en nieuwe woningen zich binnen bepaalde
geluidbelastingsklassen bevinden.

Tabel 1 geeft inzicht in de te verwachten geluidhindersituatie bij bestaande woningen. Per
wegvak is een indicatie gegeven van het aantal woningen in de eerste lijn, de geluidbelasting in
de bestaande situatie en de wijziging van de geluidbelasting als gevolg van de verandering van
de verkeersintensiteit in de jaren tot 2010. Voor een aanduiding van de wegvakken, zie figuur
6.1 van het MER.
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Wegvak Aantal be- Geluidbe- Wijziging

staande lasting

waningen 1983
1. fen noorden van Klapwijkse Knoop 1 66-70 +6
6. Klapwijkseweg (Klapwikse Knoop-Meerweg) 4 66-70 + 2
7. Kiapwijkseweg (Meerweg-FParkiaan) 10 66-70 + 1
8. Klapwijkseweg (Parklaan-Nieuwe Westersingel} ] 61-65 + 3
9. Klapwijkseweg {Nieuwe Westersingel-Herenstraat) 7 61-65 + 4
10. Klapwijkseweg {Herenstraat-Raadhuislaan} 18 56-60 + 1
11. Boterdorpseweg {Raadhuislaan-HSL-weg) 3 61-65 + 3
12 +13. Boterdorpseweg (HSL-weg-N209) 11 61-65 +3
17. Bestaande Meerweg 31 56-60 weg vervalt
24, Noordeindseweg 46 66-70 -7
25, Herenstraat 15 71-75 -4
26. Neordeindseweg-noord 52 66-70 -4
29. Oostersingef 115 61-65 -1
30. Anjerdreef 37 58-60 + 0
31. Rodenrijseweg 178 61-65 -7
32. Planetenweg 41 56-60 + O
33, Offenbach plantsoen 13 <50 <50°
35. Raadhuislaan/Kerksingel/Ds. v. Koetsveld 21 61-65 + 2
34. Berkelseweg Noord 24 61-65 -2
36. Berkelseweg £uid 102 61-65 + 0
37. Bergweg-Noord {+ Dorpsstraat) g8 66-70 -4
38. Oosteindseweg a0 66-70 + 2
40. N209-Oost 22 71-75 + 2
41. N209-Midden 90 66-70 + 2
42, N209-West 5 66-?0_ + 3

“} Geluidbelasting in de toekomst

Tabel 1: Geluidhindersituatie bestaande woningen langs bestaande ‘overige wegen’ fexcl. 3

resp. 5 dB(A}-aftrek o.g.v. Wagh).
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Tabel 2 geeft de aantallen bestaande woningen langs nieuw aan te leggen wegen met de
bijbehorende geluidbelastingen.

Wegvak Aantal be- Geluidbe-
staande lasting
woningen 2010
18. Nieuwe Meerweg 1 <50
20. Parklaan Zuid 28 51-55
27. HSL-weg oost 71 51-565
28. HSL-weg west 51 56-60

Tabel 2: Geluidhindersituatie bestaande woningen langs nieuwe ‘overige wegen’ lincl. 5 dB{A}-
aftrek o.g.v. Wgh),

Tabel 3 geeft inzicht in de geluidhindersituatie bij nieuwe woningen. De wegvakken met
geluidbelastingen van meer dan 50 dB(A} zijn hierin opgenomen. Per wegvak is het aantal
nieuwe woningen geschat. Hierbif is uitgegaan van de eerstelijns bebouwing. Voor alle wegvak-
ken is een gemiddelde van 0,2 woning per meter wegvak gehanteerd. Als “worst case’ scenario
zouden de resulterende aantallen woningen met een factor 2,6 vermenigvuldigd kunnen worden
(langs alle wegen 3-laags-meergezinswoningen}.

e : —
Wegvak Adntal nieuwe Geluidbelasting
waningen nieywe woningen :
10. Klapwijkseweg {Herenstraat-Raadhuisiaan] 60 56-60
11. Boterdorpseweg {Raadhuislaan-HSL-weg) 80 56-60
12 +13. Boterdorpsewag (HSL-weg-N209) 300 56-60 |
14. Neoordelijke aansluiting N470-Z 150 51-55
15. Midden-aansiuting N470-Z 200 51-55
20. Parkiaan Zuid 180 51-55
22. Westersingel Noord (oostzijde} 60 56-60
23. Westersingel Zuid
{oostzijde) 50 56 60
{westzijde} 18] 51.55
27. HS8L-weg cost 320 51-65
28. HSL-weg west 260 56-60
34. Berkelseweg Noord 70 51-55
39. "Oostelijke randweg’ 170" 51-55

| Aantal woningen zoals voOrzien I antwerp-ﬁstemmingsp!an Costeindsche Acker.

Tabel 3: Geluidhindersituatie nieuwe woningen langs ‘overige wegen’ | woningaantallen excl.
partiéle ontwikkeling linten, geluidbelasting incl. 5 dBA(A}-aftrek o.g.v. Wgh).
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Mitigerende maatregelen

Geluidbelastingen bestaande weningen

Tabel 1 laat zien dat op een aantal plaatsen langs bestaande wegen sprake zal zijn van een
mogelijke toename van de geluidbelasting ter plaatse van bestaande woningen. Uitgaande van
de gekozen verkeersstructuur {zie hoofdstuk 2} zijn de volgende maatregelen denkbaar om de
geluidbelastingen terug te dringen:

- togpassing van asfalt in plaats van klinkers (effect 2 & 3 dB{A}};

- toepassing van zeer open asfalt beton (ZOAB), waarvan het effect t.o.v. normaal asfait bij een
rijsnetheid van 50 km/uur 1 & 2 dB(A} bedraagt en bij snelheden van 70 km/uur en hoger ca. 3
dB{A};

- plaatsing van een geluidscherm;

- gevelmaatregelen aan de woningen,

De tracering van wegvak 1 zal door de aanleg van de N470-Zuid volledig veranderen. Het
wegvak valt buiten het plangebied van het RSP Noordrand Il en Hl. In het kader van de nadere
detaillering van het wegvak als onderdeel van de N470-Zuid zal expliciet aandacht geschonken
moeten worden aan de geluidbelastingen ter plaatse van de bestaande woningen.

Voor de wagvakken 6 t/m 13 (Klapwijkseweg/Boterdorpseweg) gaat het voor een deel om
incidentele bebouwing, waarvoor plaatsing van een geluidscherm niet aan de orde is vanwege
de kosten. Toepassing van ZOAB bij de reconstructie van de weg is een mogelijkheid om de
toename van de geluidbelasting tenminste gedeeltelijk teniet te doen. Gevelmaatregelen, al dan
niet uitgevoerd in het kader van de Saneringsregeling wegverkeerslawaai, liggen voor de zwaarst
belaste woningen voor de hand.

Op het Offenbachplantsoen (wegvak 33) zal sprake zijn van een wezenlijk andere verkeers-
situatie. De weg wordt doorgetrokken naar Oosteindsche Acker en zal dagelijks ca. 3100
motorvoertuigen te verwerken krijgen. De geluidbelasting ter plaatse van woningen zal gegeven
het huidige profiel (afstand as van de weg tot woningen: ¢a. 35 meter} niet meer dan 50 dB{A)
bedragen.

De toename van de geluidbelasting langs wegvak 35 (Raadhuisiaan/Kerksingel/Ds. van Koetsvel-
dweg} zou in principe weggenemen kunnen worden door asfaltering van de weg.

Wegvak 38 betreft de Oosteindseweg waar sprake zal zijn van een beperkte toename van de
geluidbelasting. De bestaande woningen langs deze weg zijn direct aangesloten op deze weg.
Afscherming als maatregel om de geiuidbetasting te beperken is niet mogelijk. Eventueel kunnen
gevelmaatregelen worden getroffen.

De toename van de geluidbelasting langs de N209 ten siotte, de wegvakken 40, 41 en 42, kan
worden weggenomen door de toepassing van ZOAB. Ook lijkt de plaatsing van een geluidscherm
een reéel alternatief om de geluidbelastingen terug te dringen.

Uit tabet 2 valt af te leiden dat de geluidbelasting langs het nieuw aan te leggen Parklaan-Zuid,
wegvak 20, toeneemt van ‘0’ tot 51-565 dB(A). Nadere beschouwing van de RVMK-gegevens
faat zien dat de geluidbelasting ter plaatse van de bestaande woningen aan het Weegbree-
plantsoen b3 (52,8} dB{A} bedraagt. Uitgegaan is van een profiel met een afstand van 40 meter
tussen de as van de weg en de woningen. Plaatsing van een geluidscherm of aanleg van een
geluidwal van ca. 2 meter zal de geluidbelasting tot de voorkeursgrenswaarde terugbrengen. Een
alternatief is het vergroten van de afstand wegas-gevel tot ca. 60 meter. Dit gaat echter ten
koste van de capaciteit van de bouwiocatie in de Westpolder. Nadere uitwerking en overleg met
de bewoners van het Weegbreeplantsoen is ter voorbereiding op het bestemmingsplan nodig.

10
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Ook de nieuw aan te leggen wegvakken 27 en 28, HSL-weg oost en HSL-weg west, leiden tot
relatief hoge geluidbelastingen nabij bestaande woningen. Bij de uitwerking van het structuur-
plan zal nagegaan moeten worden op welke wijze de weg ingepast kan worden zonder
overmatige hinder te veroorzaken. De aard van de treffen maatregelen komen overeen met die
zoals hiervoor beschreven bij wegvak 20.

Geluidbelastingen nieuwe woningen

Bij de beoordeling van de geluidbelastingen ter plaatse van nieuwe woningen heeft meegespeeld
dat naast geluid ook andere aspecten van belang zijn voor de realisatie van een duurzame en
betaslbare bouwlocatie {zoals duurzaam ruimtegebruik en bereikbaarheid van OV- en andere
voorzieningen). Dit betekent dat overschriiding van de voorkeursgrenswaarde op een beperkt
aantal plaatsen niet op voorhand is afgewezen. Dit heeft ertoe geleid dat langs enkele hoofdont-
sluitingswegen sprake zal zijn geluidbelastingen tot maximaal 60 dB{A). In het navolgende wordt
voor de situaties met een geluidbelasting van 56-60 dBA(A) nagegaan of mitigerende maatrege-
len denkbaar zijn.

De bebouwing langs de Klapwijkseweg/Boterdorpseweg (wegvakken 10 t/m 13} is gepland op
ca. 42 meter uit de as van de weg. In het bijzonder voor de locaties ten zuiden van de weg zijn
ondanks de relatief hoge geluidbelastingen aantrekkelijke woonmilieus te creéren door de
oriéntatie ten opzichte van de zon. Meergezinswoningen met balkons of dakterrassen op het
zuidwesten zijn denkbaar. De geluidhinder in de woningen kan beperkt worden door de
geluidongevoelige vertrekken aan de wegzijde te realiseren. Voor de deellocaties met als
nevenfunctie 'voorzieningen’ geldt bovendien dat de te bouwen voorzieningen voor afscherming
kunnen zorgen.

De locatie ten noorden van de Boterdorpseweg (Boterdorp Zuid-West} zal grotendeels in een wat
lagere woningdichtheid worden verkaveld. Dit biedt de ruimte om eventuele hoge geluidbe-
lastingen te compenseren door wat meer groen. Eventueel zou een beperkte afscherming in de
vorm van een geluidwal of geluidscherm gerealiseerd kunnen worden.

Ten oosten van de Nieuwe Westersinge! (wegvak 22} is een zone met woningen en voorzienin-
gen gepland. Zoals hiervoor aangegeven kunnen de voorzieningen benut worden voor afscher-
ming.

Voor de nieuwe woningen langs de HSL-weg (wegvakken 27 en 28) geldt hetzeifde als voor de
bestaande woningen langs deze weg (zie hiervoor), De inpassing van de weg vraagt in samen-
hang met de stedenbouwkundige planvorming nog de nodige aandacht.

Op de geluidbelastingenkaart (bijlage 3) staan de behandelde geluidhinderknelpunten langs
wegen aangegeven.

3.3 Railverkeersltawaai

in het MER zijn de te verwachten geluidbelastingen vanwege het railverkeer in de vorm van
tabelien weergegeven (tabellen 6.8 t/m 6.10). Op de geluidbelastingenkaart die als bijlage 3 aan
deze aanvulling is toegevoegd zijn, afgeleid van de betreffende tabellen de volgende geluidcon-
touren weergegeven:

- de 57 dB(A}-contour van de HSL uitgaande van a) een waarneemhoogte van 15 meter, b} de
gedeeltelijk halfverdiepte aanleg en c) de plaatsing van 6 meter hoge schermen;

- de 57 dB(Al}-contouren van de Hofpleinlijn en ZoRo-lijn zonder mitigerende maatregelen.

Voor de eventuele mitigerende maatregelen, zie § 6.9.3 van het MER.
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34 Luchtvaartlawaai

De 20 resp. 35 Ke-contour voor de situatie “herberekend 1977’ zijn op de geluidbelastingenkaart
{bijlage 3) opgenomen.

3.5 Cumulatie

Op een tweetal punten is sprake van aanmerkelijke cumulatie van geluidbelastingen. Het
betreffen de zuidpunt van de bestaande dorpskern van Bergschenhoek (positie 1) en de kruising
van de Boterdorpseweg met de HSL en de ZoRo-lijn (positie 2}. Daarnaast is op een aantal
andere plekken sprake van een mindere mate van cumulatie, bijvoorbeeld bij de kruising van
wegen en bij de kruising van spoorlijnen en wegen.

Met behulp van de zogenoemde methode Miedema? is voor de posities 1 en 2 de Milieukwa-
liteitsmaat {(MKM]} vastgesteld. Met dezelfde methode zijn ter illustratie voor een tweetal
kruispuntsituaties de cumulatieve geluidbelastingen berekend. Tabel 4 geeft het resultaat. Voor
een aanduiding van de posities 1 en 2, zie bijlage 3.

nr

Geluidbelastings- Positie

sgort

2 Weg x weg Weg x spoor

‘é
Binnenstedelijk - 60 55 55
wegverkeersla-
waai
70 - -

Buitenstedelijk 55
wegverkeersla-
waai {in dB{A}}

Railverkeerslawaai - 57 {HSL} - 57
{in dB{A} : 50 {ZoRo}

Luchtvaartlawaai 35 - = “
{in Ke}™

Gecumuleerde ge- 76,7 61,1 59.8 57.5
luidbelasting
MKM in gB{A)}

‘} Voor de omrekening van Ke naar dB{A} is de volgende stelregel gehanteerd: Aantal Ke + 25 = LAeq i dBLA). I het
kader van het in voorbereigding zijnde MER voor de Nieuwe Inrichting van Rotterdam Airport zal een nauwkeuriger

berekening worden uitgevoerd voor enkele representatieve punten.
Tabel 4: Gecumuleerde geluidbelastingen
De gecumuleerde geluidbelastingen kunnen als voigt worden beoordeeld: een MKM < 50 dB(A}

staat voor een goede akoestische kwaliteit, 50 - b5 dB{A] wordt als redelijk becordeeld, 55 - 60
als matig, 60 - 65 als tamelitk slecht, 65 - 70 als slecht en > 70 dB(A} als zeer slecht.

*  Cumulatie van geluid in de gewijzigde Wet geluidhinder, Ir. M. van den Berg in Geluid, nr. 1 - maart 1993.
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4 STILTE- EN WEIDEVOGELGEBIED

Op de geluidbelastingenkaart (bijlage 3} is ligging van het stiltegebied Pijnacker aangegeven. Het
stiltegebied maakt onderdeel uit van de Ecologische Hoofdstructuur van Nederland. Uit de
deelstudie Ecologie van het MER blijkt dat het gebied waardevolle natuurwaarden herbergt
{weidevogels, amfibieén, vegetaties, zoogdieren}.

Op de kaart is de 40 dB{(A}-contour vanwege de N470-Zuid opgenomen. Tot 550 meter uit de as
van de weg zal er sprake zijn van gantasting van het stille karakter van het gebied. Ook de
opschuivende bebouwingsrand van woningen en bedrijven leidt tot een aantasting van de
kwaliteit van het gebied. Tot ca. 200 meter vanaf de rand is de invioed op weidevogels
waarneembaar.

Mitigerende en compenserende maatregelen

Hoewel de Bovenvaart enkele meters boven het maaiveld ligt is de afschermende werking ervan
verwaarloosbaar door de relatief grote afstand ten opzichte van de wegas. De geluidcontour zou
wel teruggedrongen kunnen worden door een scherm langs de N470-Zuid te plaatsen of een
geluidwal aan te leggen. Een afscherming van ca. 3 meter hoog is naar verwachting voldoende
om de 40 dB{A}-contour tot ca. 200 meter vanuit de as van de weg terug te dringen.

De ongewenste effecten van de bebouwingsrand van de woningbouw is niet goed te mitigeren
zonder afbreuk te doen aan de kansen een woonmilieu met uitzicht over de polders te creéren.
Eventueel zou de woningbouw vanaf de weg in oostelijke richting trapsgewijs opgebouwd
kunnen worden. Voor het bedrijventerrein zouden in het kader van de bestemmingsplan
beperkingen aan de hoogte van de bebouwing en het soort bedrijvigheid kunnen worden gesteld
izie ook figuur 6.1 van de deelstudie Hinder van het MER).

Wanneer bovenstaande opties onvoldoende soelaas bieden zou gedacht kunnen worden aan
compensatie van de ongewenste effecten. In de deeinota Groene Ruimte van het structuurplan
staat het regionale groene raamwerk waarbinnen Noordrand I en Hl ontwikkeld gaat worden
heschreven. Qok het ‘planinterne raamwerk’ wordt geschetst. Beide raamwerken bieden
mogelifkheden tot natuurontwikkeling {sterker: zijn deeis bedoeld voor natuurontwikkeling).
Genoemd kunnen worden:

- de Berkelse Boog als onderdeel van de Groen-blauwe slinger;

- de Intermediaire zone en de Boterdorpsepias;

- de Landscheidingszone;

- de singelstructuur in het plangebied.

Met name in de Berkelse Boog lijken mogelijkheden te zijn om een leefgebied voor weidevogels
te creéren. Een en ander zal in het kader van de planvorming voor de Groenblauwe slinger nader
uitgewerkt moeten worden.

Conclusie/aanbeveling

Voor de aantasting van het stilte- en weidevogeigebied zijn mitigerende en compenserende
maatregelen denkbaar. In overleg met de Provincie Zuid-Holland zal hieraan handen en voeten
moeten worden gegeven.
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5 WATERHUISHOUDING

5.1 Inteiding

In de deelstudie Water van het MER is de waterhuishoudkundige inrichting van het studiegebied
beschreven. Met name de inrichting ten oosten van de Landscheiding en de figuur, waarin het
watercircuit is weergegeven, roepen een aantal vragen op. Het Hoogheemraadschap van
Schieland signaleert een aantal knelpunten en acht realisering van het weergegeven circuit uit
financieel en civiel-technisch oogpunt niet haalbaar. In deze aanvulling op het MER wordt nader
ingegaan op de door het Hoogheemraadschap gesignaleerde knelpunten.

5.2 Uitgangspunten

Bij de waterhuishoudkundige inrichting gelden de volgende uitgangspunten:

1. opperviaktewater, waarvan de kwaliteit beinvloed is door de glastuinbouw, wordt
gescheiden gehouden van opperviaktewater in het stedelijk gebied;

2. de stedebouwkundige inrichting vindt gefaseerd plaats; de waterhuishouding wordt
eveneens per deelgebied gefaseerd ingevuld waarbij de mogelijkheid openblijfft enkele
deelgebieden in een later stadium te koppelen.

5.3 Scheiding water glastuinbouw/stedelijk gebied

Opperviaktewater uit agrarische gebieden en uitgebieden met glastuinbouw is in het algemeen
van slechte kwaliteit. Uit kwaliteits-oogpunt bezien is het raadzaam water, afkomstig van de
glastuinbouwgebieden ten noorden van de Oosteindsche polder, niet in het watersysteem van
het geplande stedelijk gebied te betrekken.

In de huidige waterhuishoudkundige inrichting van de polder Bleiswijk ca., waarvan de Oosteind-
sche- en Boterdorpse polder deel uitmaken, is de watercirculatie zodanig dat het water in het
Bleiswijkse deel grotendeels gescheiden wordt gehouden van het Bergschenhoekse deel. Delen
van het agrarisch- en tuinbouwgebied gelegen ten noorden van de Anthuriumweg en van het
gebied tussen de Anthuriumweg en Warmoezeniersweyg wateren in de huidige situatie af via de
Oosteindsche Polder naar het gemaal De Kooi.

Om dit water gescheiden te houden van het stedelijk opperviaktewater in de Qosteindsche
Acker zou de Limiettocht middels een aan te leggen duiker onder ‘de Vaart’ kunnen worden
doorgetrokken tot aan het water bij de Landscheiding. Hiervoor is de huidige dimensionering van
de Limiettocht onvoldoende en zal moeten worden aangepast. Deze tocht kan dan gebruikt
waorden om water van het glastuinbouwgebied ten noorden en direct ten zuiden van deze tocht
direct richting gemaal De Kooi af te voeren.

5.4 Fasering van de aanleg

in het studiegebied ten oosten van de Landscheiding is een aantal deelgebieden te onder-
scheiden:

- het stedelijk gebied in de Oosteindsche Acker;

- het stedelijk gebied in de Boterdorpsche Polder ten zuiden van de Berkelse weg;

- de Landscheidingszone;

- het gebied ten costen van de Vaart;

- de Boterdorpsche Pias.
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De Oosteindsche Acker

In het bestemmingsplan voor de Oosteindsche Acker {in de Oosteindsche polder ten noorden van
de Berkelseweg) is de mogelijkheid opengehouden het opperviaktewater te zuiveren in een
binrnen het plangebied te realiseren helofytenfilter. Na het doortrekken van de Limiettocht kan
het water, afkomstig van de glastuinbouw tussen "de Boomgaard" in de QOosteindsche Acker en
de Kanaalduikertocht, gescheiden worden gehouden van het water in het stedelijk gebied en
worden afgevoerd naar de Rotte.

Het stedeljjk gebied in de Boterdorpsche Polder ten zuiden van de Berkelse weg en de
Landscheidingszone

Op langere termijn, na het realiseren van het nieuw stedelijk gebied in de Boterdorpsche Polder
tussen de Berkelseweg en de Wildersekade, kan het opperviaktewater van dit gebied en dat van
de Qosteindsche Acker met elkaar worden verbonden en één systeem vormen.

Binnen het stedeiijk gebied zullen verschillende peilen worden gehandhaafd. De verbinding
tussen het nieuw stedelijk gebied in de Boterdorpsche polder en het nieuw stedelijk gebied in de
Oosteindsche Acker kan het best tot stand worden gebracht middels een watergang langs de
HSL.

Voor het opperviaktewatersysteem in het stedelijk gebied kan het water in de Landscheidings-
zone als buffer worden beschouwd, Dit water heeft een recreatieve functie en zal dus van goede
kwaliteit moeten zijn. Dit kan slechts worden gerealiseerd als het water niet afkomstig is van of
beinvioed wordt door de glastuinbouw. Hiervoor kan ter hoogte van de Anthuriumweg een
stuwtje worden aangelegd. Het opperviaktewater uit het gebied in de Landscheidingszone kan
ter hoogte van de Wildersekade het stedelijk gebied in de Boterdorpsche Polder worden ingelaten
en, na circulatie door het stedelijk gebied in de Boterdorpsche Polder en de Oosteindsche Acker,
ter hoogte van de Anthuriumweg weer in de Landscheidingszone worden gelaten. In dit
circulatiesysteem wordt ook het water in "de Slinger” in de Oosteindsche Acker meegenomen.
Zuivering van het water kan plaats vinden in het helofytenfilter in de Oosteindsche Acker en aan
weerszijden van de HSL in de Landscheidingszone, waar een stroock met helofytenfilters kan
worden aangelegd. In te laten water kan betrokken worden uit het beheersgebied van het
Hoogheemraadschap van Delfland via de bestaande infaat bij de Wilderse kade. Om de fosfaat-
en stikstofvracht, die hiermee het gebied wordt ingelaten, te minimaliseren kan het ingelaten
water over de helofytenfilters in de HSL-zone worden geleid. Ock de natuurlijke cevers, die in
grote delen van het plangebied aan één zijde van de singels zullen worden aangelegd, dragen bij
aan een kwaliteitsverbetering van het opperviaktewater.

Momenteel staan er nog een aantal uitvoeringsvarianten van de HSL ter discussie.

Gezien de bestaande onzekerheden hierover en over de uiteindelijke stedebouwkundige invuiling
van delen van het plangebied is de exacte locatie van de watergangen, het optimale circulatie-
systeem en de locatie van een strook, die kan worden ingericht als helofytenfilter, nog niet aan
te geven.

Voor het functioneren van het systeem is de aanleg van de Boterdorpsche Plas geen randvoor-
waarde.

Figuur 1 geeft een beeld van een mogelijk circulatiepatroon. Gezien bovengenoermnde onzekerhe-

den over de uiteindelijke uitvoering van de HSL en de stedebouwkundige invulling dient dit beeld
als indicatief te worden beschouwd.
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binnen boezemwater
waiersystesm glas

watersysieem recreatie
watersysteem stedelijk Bergschenhoek
nader in te vullen watersysteem glastuinbouw

nader in te vullen watersysteem recreatie gebied

y IR

gemaal

Figuur t. Indicatieve infichting watersysteem nieuw stedelijk gebied.
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De Boterdorpsche Plas

Indien de Boterdorpsche Plas wordt aangelegd heeft het betrekken van deze plas in het
watersysteemn van het stedelijk gebied uit recreatieve, stedenbouwkundige, landschappelijke en
ecologische overwegingen de voorkeur. Indien echter het water in de plas op hetzelfde peil
wordt gehandhaafd als het peil van het opperviaktewater in het stedelijk gebied zal in de plas
een aanzienlijke kwel optreden, hetgeen de kwaliteit van het water in de plas negatief zal
beinvioeden.

in de provincie Zuid-Holland wordt de beste opperviaktewaterkwaliteit aangetroffen in de
Zevenhuizer en Zoetermeerse Plas. De hoge kwaliteit is waarschijnlijk te danken aan het feit dat
in deze plas het peil zodanig is ingesteld dat kwel van het eerste watervoerende pakket wordt
tegengegaan. Hetzelfde kan met de Boterdorpsche plas worden gedaan.

De stijghoogte van het eerste watervoerende pakket ligt op NAP -5 & -5,5 meter. Om de kwel te
compenseren zal het peil minimaal 1 4 1,5 meter moeten worden opgezet ten opzichte van het
huidige polderpeil van NAP - 8,55 meter. Het is te verwachten dat dit resulteert in water met
een zodanige kwaliteit dat hier de functie zwemwater aan kan worden toegekend,

Als het peil in de plas nog hoger wordt opgezet kan de plas sen functie als waterbuffer krijgen.
Het wateroverschot in de plas kah indien gewenst worden aangewend om de kwaliteit in het
water in het stedelijk gebied te verbeteren. Aandacht dient te worden besteed aan de inrichting
van de cevers. Zacht glociende oevers kunnen beplant worden met riet, omdat riet niet gevoelig
is voor peilschemmelingen. Bij de Zevenhuizerplas is de ervaring opgedaan dat een peilverlaging
van meer dan 30 cm in droge periodes bij een zacht glooiende cever resulteert in brede strock
maoeilifk begaanbare zachte prut. Daar waar de oever een recreatieve functie heeft moet hier
rekening mee worden gehouden.

Het gebied ten oosten van de Vaart

Het gebied direct ten oosten van de Vaart is bestemd voor glastuinbouw. Het gebied nog verder
oostwaaris, nabij de Rotte, heeft de bestemming natuur en recreatie. Ock hier zal naar
oplossingen moeten worden gezocht om het water uit het glastuinbouwgebied zoveel mogelijk

houden [Hoekse Park). De detailinrichting van dit gebied, dat buiten het plangebied van het
structuurplan ligt, valt buiten het kader van dit MER.
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Bijlage 1: Brief commissie m.e.r. d.d. 29 mei 1997
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L De stadsregip Rotterdam heeft. het voomemen eirca 12,600 wonlngen cn 80 tot

o100 ha‘bedrijvent.crrcin t6 ontwikkelen In het gobled Noordrand I ¢n Il gelegen

- op hct grondgcbicd van de gems.,enten Bu gechenhoek en Burkel en Rodenrlys,

Ten bclwqw van de beslu!tvormmg over het op te stellen regionale structuur-
plan mﬂieu-eﬁ‘ectrapponagc uitgevoerd.,

.'Per br;ef van 26 februarl 1997'] is de Commisste voor de m.e.r. In de gelegen-
‘hetd gest.eld advies uit te brengen over de fnhoud van het milieu-effectrapport
“(MER). De opénbate bekendmaking®| heeft plaats gevonden op 27 lebruari. de
inspraakperloﬁe duurde van 28 féhruari tot en met 10 april In Berkel en
Rodenrijs heeft éen openbare hoorzitting plaats gevonden op 18 maart.

Dit advies 15 Opgesteld door een werkgroep van de Commissie voor de milfew-

eﬁ'eetrappoxftnge”l De werlgroep treedt op namcns dc Commissic cn wordt in
dit adviesverder 'dc Commissie’ genoemd,

De Comnussle heeft beoordeeld of het MER voldoende mformatse biedt om b
. de peslin iggmng over het structuurplan het milieubelang een volwaardige
plaats te even en daarbtj op grond van artikel 7.26, lid ! van de Win getoetst:

san de richtlijnen voor het MER‘l 2cals vastgcsteld op 27 maart 1996;

P ¢ gnfuale onfuistheden®);’

s ettewkeemgels‘\roor de mhoud van een MERY.

inj advies heeft de Commissie rekening gehouden met
-de yjambfv gde gezag ontvangen adviezen, commentaren en opmerkingen’),
veor zover deze op het MER bctwkkmg ficbben, alsmede met hiet verslag van

Zie bijlage 1.

Zac biylage 2.

Zie bijiage 3 voor de samenstelllng van de werkgroep en verdere projecigogovens,
'm, artikel 7.23, 1id 2.

Wrn. arttkel 7,23, it 2.

Wi, artilee] 7,16 .

Zie bijinge 4 voor ecn Kisl van deze reacties.
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131 Algemeen

De Commlssie heeft !n het MER vecl nutﬂge informatiec aangetroffen, maar

'daarnaast ook bepaaide fnfmaue Zetidst, Daarom s een gesprek gehouden

met vertegenwoordigers van initiatiefnemer en hevoegd gezag aan de hand van
een interne d!eoues!enoutle in de vorm van esn concept-tostsingsadvies.

& Dt conclusic van het gcaprck 1s dat de Comissile het bevoegd gezag adviseert

i het MER fc laten aanvulien op de pfuntcn dic staan genoemd fn hoofdstuk 2

B vanaf paragraar 2228~ Het verdierit - amxbevclmg de aanwiizingen wit het

_ E ncmsnoe'r Aamrumngen van het mmzstenc van VROM te volger,
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ln du Ka riold, ¢ dlc i}}} ﬁe stm'umtitig }er lnmgc is gelegd, 1 voldocnde gemoti-
veerd, waarbr de 104atié NaBitiratia 1 eif I ts gekozen eu welke milicuaspee-

'ten daarblj eenrol hebben seSpe d in &tt MER gaat het om de torichting van
de gekogen locatle, ' i
Het MER is goed leesbaai‘ en eft een heldere opbouw mede ook door het

vooraf fonnulcren van de l?glgngﬁ}kste toetsingseriteria per milieuaspect. De
ﬂr&hﬂijnm zfjn vaor het ]

overgrote det] goed gevolgd.
De onderbouwing van de gmenstmmmr en het waterhutshoudkundig plan is
in grote lijnén degeliyk van opzet. ™ ¥

Dit is het corate MER voor ¢on wonkxgbouw‘kocaue waarin relatief uitgebreid op
encigicaspecten wordt Ingegasn. Ondanks de opmerkingen die loter in dit
advies over dit onderwerp worden gegoven:, moet worden benadrukt dat het
MER op dit terrein binnen de milieu-eflectrapportage een voortrekkersfuuctie
vervult,

Er ts op een correcte wi}ze omgcgaan met de vele onzekerheden, waarmee de
planontwikkeling wordt geconifronteerd.

Het MER heeft bijgedragen aan de milleukwaliteit van het structuurplan.

Tockometlge goluidhinder bij woningen

Het grootste deel van de inspruakreuctivs over dit MER richt zich op de
verwachte hinder van het verkeer voor de bestaande bebuawing,

In de richtijnen Is gevraagd geluidcontouren aat t¢ geven alsmede aantallien
gehindérden en ernstig gehinderden.

Het MER geeft echter een ontoerefkend inzicht in de toekomstige geluidbcla-
sting, in het hijzonder voor de bestaande woonbebouwing, ormdat de informatie-
ve waarde van het kaart- en tabellenmateriaal over geluid te wensen over laat:
op figuur 6.3 is weinig af te lezen, terwijl daarop bovendien de belasting van de
N470-Zuid- ontbreekt en in tabel 8.7 ontbreken de aantallen woningen.
Verder ¥ ven Leschouwing over de toeckomstige cumulatieve geluidhinder
achterwege gebleven in verband uict de vnzckerheld over de uitvocring van de

-2~
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verschilieride plafiners: In de richitlijnen i asngegeven dat mel scenario's zou

moeten Worden gewerkt. Zeker in dit gebled, dat onderhevig fs aan gelutdbela-
sting van Verschillende bronnen, had het MER ten minste een oversichtskaart
kunnen gevén met de contouren vanuit alle bronnen,

Er wordt onvoldoende informatie gegeven over de maatregelen die funnen
worden genomen en zijn overwogen om de overlast te beperken. Zeker voor de
nieuwe Parklaan-Zuid en de N209 had mosten worden aangegeven mot welke
voorzieningen de geluidbelasting tot de voorkeurswaarde kan worden terugge-
bracht, - ¢ . L .

De In devichtiifnen gevraagde overzichtakaart met de voor het geluid reievante
gebleden en objecten, met daarop bijvoorbeeld de begrenzing van het stilie-
gebied Pijnacker, is niet gegeven, - .~ T e
In het MER staat dat 2onder mitigerende maatregeien 65 ha van hel stiliege-
hied Pijnacker binnen de 40 dR(A} contour komt te Hggen. Nist wordt aangege-
ven in hoéverre mitigerende maatregelen dit opperviak kunnen terugdringen.
Het MER {8 “meer in het algemeen ~ulterst summicr over het aspect compen-
satie, ook bij d¢ verstoring van de EHS-gebieden. Hoowsl het de Commissic
“duideltfk 15 dat de meeste hirider wordt veroorzaakt door de sanicy van de
" N470-Ziild; é€n Weg van Provinctale Waterstaat, 1s het Regionale structuurplan

hiet eerste rulmtelijke plan waarin deze weg wordt vastgelegd, zodat hierover b
*de beslitvorming informate beschikbaar moet komen.

g i A

BT !”’:‘FJ :’H“i?‘f} 1 = ':-"‘-:‘\."5’-{":'-!- IR
- T ,—: i’ 0 |A‘ T .

De verséhillen tussen de in het MER behandelde alternatieven zijn uiferst
gering. Ditvalt in het bijzonder op bij de verkeersontsluiting: de autoinfrastruc-
tuur is bijna dezelfde ¢n de openbaar vervocrinfrastructuur is met dezelfde on-
zekerheden omgeven. Het ambiUeniveau van het meest milicuviiendelifke alter-
natief is niet biizonder hoog. In zowel het voorkeursalternatief als het meest
mitleuvriendelffke alternaticf worden op doorsneewijze condities geschapen om
andere vervoerswijzen dan de auto aantrekielijk te maken door cen lichte
coneentratte van activiteiten rond openbaar vervoerhaltes en het aanbieden van
een fletsnetwerk. Er zin - zelfs niet in het meest milieuvriendelijke alternatief
~ geen rerieuns pogingen zifn gerdaan om het gehrotk van de atito te ontmoedi-
gen®]. noch voor de interne verplaatsinges:, noch voor het externe verkoer Ne
auto-onteluiting richting Rotterdam en Zoetermeer doct niet onder voor de
ontsluiting via cen ZoRo-ljn.

Los duarvan wordt voor de lusprekers dic bezwaar maken tegen de aanleg of
funichieverzwaring van bepaalde wegen niet dutdeltjk gemaakt welke altermiatic-
ven in ontslultingsstructuur ziin overwogen en waarom de voorliggende struc-
tuur is gekozen.

Alhankelifk van de sanshufting op het hoofdwegennet loopt de route Kiapwiikse-
weg/Boterdorpsewet relatief vee! risico op het aantrekken van ntet witkgebon-

Zie ook de impmakréacﬂm biflage 4. nr. G em 7,

..
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' den verkeer. Niebwordtmgegwenhoe sluipverkeer wordt tegengegaan®. Ook

is geen alteinaticve ontslu!ﬂngsa&uctuur aangecgeven, waarmee witlkivreemd

-verkeer wordt geweerd. In de ondeximvlgt: sltuatie in hiel plangebicd was liet

zogcnaamde ‘Hottense modei mogeltfk een zeer geschikte oplossing geweest,
die ook zou hebben voldnn aanie: randvoomarden“’; die in de startnotitie

zijn aangegeven
w-terhuhhwdkundig pian

In het MER is een waterhuinhfmﬁ‘mndfg plan mifgewerkt met hoge ambities in-
zake duurzaam waterbeheer. Belangrifk uitgangspunt daarbi is de scheiding
van ‘schoon’ en vutl water en een stromingstichting van schoon naar vuil.

Verder dient een. ultgangsspunt te djn dat zoveel mogelijk gebrutk wordt ge-
masakt van natuurnjk vexval en zo min mogelifk van portipen, stuwen en amdere

technische constructies.” &gezien het feft dat dat goedkoper is en minder

© kwetsbaar voor swﬁngen is het voor de migratic van watergebonden organis-

men gunstg om 20 weinlg mngeif}k barriéres in te bouwen. De reactic van het
Hooghsemraadschap Schieland fen in mindere mate van het Hoogheemraad-

-schap Delfland) doet vermoeden dat de ontworpen structuur in deze opzichten

© erbéterd moet worden, Daarhij ¢ onderateunt de Commissie de opmerking van
o het Hoo@eemmdschap Delfland dat - zeleer in een gebled met veen en licht

; brak water het numéntengebaltc een minder belangrifke parameter is voor
i het rca!iaercn van ecologache strcdbccldcn dan hct beheer in de gebruikafnse.

Uit het MER wordt niet duidelijk in hoeverre het voor het gekozen waterhuts-

=

houdkund!ge plan noodzakehjk o{ wense!gk is dat de Boterdorpse Plas wordt

“aangelegd,

Adﬁes van de Oomnlule

Naar aanleidfng van het voorefgaandc adviseert de Commissic in een aanvul-

| ling op het MER ten minste uitgebreider in te gaan ap de volgends punten:

=  yligobroldore toolichting op en evéntueel heroverweging van de gekozen verkeers-
ontsiultingestructuur, waarbjj wordl Ingegnan op do hierboven enin do inspraakre-

1 aolles aangegeven punten; -

= gxactere gegevens over ge toakomsttge geluldbelasting In de vorm van esn over-
zZichiskaart met toelichiende tekst waaruit op basls van de contouren de
belangrilkste knelpunten®] ziin &f te lozen en waarop staat aangegeven in welke
riehting nanr oplossingen zal worden gezocht met name bif de reeds bestaande
bebouwing:

= maopalifkhadan om schads In hef stilie- an weidavopalgebied te companseren, of
afgpraken dio over companszatis als gavolg van da aanleg van de N470-Zuld met
Provinclale Watetstaat 2iin gemaskt;

®  aangepaste kaart over de watarhuishoudkundige structuur met toslichting, waarin
ook wordi ingegaan op derslatie met de Boterdorpse Plas.

Zie 9ok ingpraskreactis bijlage 4, or. 9.

In hel gesprek over de tosising van het MER werd gesteld dat aliernatieve verkeerastructurcn op grond van de
etartnotitio zouden gjn uligesloten, suaar het blifkt dat atlean alternaticve randvoerwaarden wordern igesloten.
Bij d¢ belangrifkste knelpunten dient - voor gover het knelpunt daardoor wordt bepaald - 6ok op cunmdiatieve
hinder t= worden ingegann.

-4
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Bijlage 2: RVMK-plots
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Promil vs. 7.12 Lig.nr.: 3289

ROTTERDAM bur. Verkeersmodel

17 SOB/IT 17:24:432

Legéndo |

SRM1 TOTAAL MAATG. > 0 6B(A)
Correctie Weh: 0.0/ 0.0

niet berekend

] - 50 dB(A)
Ml 51 - 55 dB(A)
0 56 - 60 dB(A)
[l 61 - 65 dB(A)
66 — 70 dB(A)
71 — 75 dB(A)
> 75 dB(A)

RVMIK STADSREGIO ROTTERDAM

Milleumaodel, huidige situgtis 1883

Sehaal 1 @ 32185




Promil vs. 7.12 Lic.nr.: 3289

ROTTERRAM bur., Verkeersmodel

12/06/97 12:01:51
Legendo
CONCENTRATIE NOZ

niet berekend

1 — 80 ug/m3
W 81 - 90 ug/m3
O 91 — 105 ug/m3
106 — 120 ug/m3
121 — 135 ng/m3
136 — 150 ug/m3

W 151 - ug/m3

RVMK STADSREGID ROTTERDAM

Milleurmodel, huidige situgtie 1993

Schaoat 1 : 33563




Promil vs. 7.18 Lic.nr.:

3288

ROTTERDAM bur. Verkeersmodel

12/06/97 18:08: 48
L egenda

CONCENTRATIE CO

Wl niet berekend

1— 2000 ug/m3

M 2001- 3000 ug/m3

[0 3001~ 4000 ug/m3

4001~ 6000 ug/m3

[ 6001-10500 ug/m3

[B 10501-12750 ug/m3

Wl 12751 ug/m3

RVMK STADSREGIO ROTTERDAM

Milleumodel, huldige situotie 1993

Schoal 1 @ 33863




Promil vs.

718 Lic.nr.: 3280

ROTTERDAM bur. Verkeersmodel

12/06/97

12:03:42

Legenda

CONCENTRATIE BENZEEN

ll niet

A

M 10

.

i 15

1
o8
3 1
6
1
1

meer

berekend

- 2.5 ug/md

~ 5.0 ug/m3
- 7.5 ug/m3

- 10.0 ug/m3

- 15.0 ug/m3

- 20.0 ug/m3
dan 20.0 ug/m3

RVMK STADSREGID ROTTERDAM

Milleurmodel, huidiga situatie 1983

Schaal 1 ¢

33563




Promil vs. 7.19 Lic.nr.: IZ28
ROTTERDAM bur. Verkeersmadel

17 /0897 17:29:48

Legendo

SRM1 TOTAAL MAATG. > 0 ¢B(A)
Correctie Woh: -5.0/-3.0 dB(A)

niet berekend

i - 50 dB{(A)
M 51 - 55 dB(A)
] 56 — 60 dB(A)
M 61 - 65 dB(A)

[l 66 ~ 70 dB(A)
M 71 - 75 dB(A)
] > 75 dB(A)

RVMK Stadsrego Rotterdarmn
MER 283, SPA--zonder~ZoRo—alternatief

Indicatieve berekeningen, situatie 2010

Schaat 1 : 31023




—

Promil vs.

7.19 Lic.nr.: 3288

ROTTERDAM bur. Verkeersmodsl

12 /06,97 T34 ey TR
Legenda
CONCENTRATIE NOZ
niet berekend
1 — 80 ug/m3
M 81 - 90 ug/m3
0 91 - 105 ug/m3
106 — 120 ug/m3
121 = 135 ug/m3
W 136 — 150 ug/m3
W 151 - ug/m3

RYMK Stadsregic Rotterdam

MER 2B3, SPA—-zonder—=ZoRo—alternatief

indicatieve berekeningen, situatie 2010

Schaal 1 : 324864




Promil ws., 7.19 Lic.nr.: 32889

ROTTERDAM bur. Verkeersmodsl

12/06/97 11:52:54

Legenda

M n
Ji
M
O

1
i
1
[l 1

CONCENTRATIE CO

iet berekend

1— 2000 ug/md
2001- 3000 ug/m3
3001- 4000 ug/m3
4001- 800Q ug/m3
6001~-10500 ug/m3
0501-12780 ug/m3
2751 ug/m3

RVMK Stadsregio Rotterdam

MER 2B3, SPA—zonder—ZoRa—alternatief

Indicatieve berekeningen, situatie 2010

Fchaal 1

i 32464




Promil vs. 7.19 Lic.nr.: 3283
ROTTERDAM bur. Verkeersmodsel

12,/08/97 1:53:16

Legenda

CONCENTRATIE BENZEEN

niet berekend

A - 2.5 ug/m3
2.6 — 5.0 ug/m3
O 5.1 - 7.5 ug/m3
7.6 = 10.0 ug/m3
10.1 - 15.0 ug/m3
M@ 15.1 - 20.0 ug/m3
meer dan 20.0 ug/m3

RVMK SBtadsregio Rotterdam
MER 2B3, SPA--zonder—ZoRo—alterngtief

Indicatieve berekeningsn, situatis Z0O10

Schaal 1 ; 32484
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Bijlage 3: Geluidbelastingenkaart
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RS o JRSE Ll | BESTAANDE WONINGEN

61-65" __TOENAME GELUIDSBELASTING

+3 BESTAANDE WONINGEN a.g.v.
56-60 VERANDERING VERKEERSINTENSITEITER
(excl. mitigerende maatiegelen)

GELUIDBELASTING NIEUWE SITUATIE
(NEUWE WONINGEN OF BESTAANDE
WONINGEN LANGS NIEUWE WEGEN,

excl. mitigerende maatregelen)
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