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INLEIDING 

Op de A1 2 tussen Veenendaal en Ede staan nu al dagelijks 

files. Ai s er geen maatregelen worden genomen, dan zal het 

fileprobleem verergeren. Deze Trajectnotal M ER presenteert een 

analyse van de problemen, laat zien welke oplossingen er 

mogelijk zijn en geeft een overzicht van de effecten van elk van 

deze oploss ingen. De Trajectnota/MER maakt nog geen keuze. 

Eerst is er een inspraakronde. Ook zijn er verschillende 

instanties die een advies uitbrengen. Pas daarna nemen de 

verantwoordelijke ministers een besluit. Bij de besluitvorming 

staan twee vragen centraal: is het nodig de capaciteit van de 

A1 2 Veenendaal - Ede te verruimen, en zo ja, hoe? 

1.1 Onderzoek naar problemen en oplossingen 

De A 12 verbind t Den Haag via Utrecht en Arn hem met de 

Duitse grens (kaart 11) Deze weg is een van de meest gebruikte 

snelwegen voor het wegverkeer tussen de Randstad en het Duitse 

Ruhrge bied. Daarn aast vormt het deel van de A1 2 dat in deze 

studie centraal staat - van Veenendaal tot aan Ede (kaart 1.1) -

een belangrijke schakel in de verbinding tussen de stedelijke 

knooppunten Utrecht en Arnhem/ Nijmegen, en tal van andere 

woon- en werkgebieden in de di recte omgeving van de weg. 

Het deel van de A 12 vanaf Gouda tot aan de Duitse grens is 

- net lOals bijvoorbeeld de A 1, de A2 en de A41 A 16 - in het 

Tweede Structuurschema Verkeer en vervoer (SVV- II ) aange­

merkt als 'achterlandverbinding' . Aan de verkeersdoorstroming 

op zulke achterl andverbindingen worden hoge eisen gesteld : 

fil es moeten hier tot het minimum beperkt blijven. De verwach­

t ing is dat het beleid in de toekomst onverminderd gericht zal 

zijn op het teru gdringen van de verkeersoverl ast. In de praktijk 

laat de ve rkeersdoorstroming op grote delen van de Nederlandse 

achterlandve rbindingen echter veel te wensen over. Dit geldt 

ook voor de A 12 tusse n Veenendaal en Ede. O p di t moment 

staan hier regelmatig fil es. 

Fi le op de A 12 tussen Veenendaa l en Ede 

De fil es op de A 12 Veenendaal - Ede zijn een probleem op zich, 

maar dieze lfde f il es leiden er oak toe dat er steeds meer wegge­

bruikers vertraging proberen te vermijden door over alternatieve 

routes van het zogenoemde onderliggend wegennet (OWN) te 

gaan sluipen. Daardoor komt er vee l ve rkeer terecht op wegen 

die daarvoor niet bedoeld en niet geschikt zijn . Hinder voor de 

omgeving is het gevolg. Ook de A 12 zelf is een bron van hinder 

en overlast voor mensen en voor de natuur in de omgeving van 

de weg. Het gaat daarbij om zaken als geluidhinder, visuele 

hinder, ve rstoring, barri erewerking enzovoort. 
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Aanvullend zal er sprake zijn van een ext ra verkeers­

aan bod op de A 12 als gevolg van de aansluiting van 

de A30 op de A1 2 (knooppunt M aanderb roek) . 

Ook is inmiddels gestart met de aanleg van de 

Oostelijke Rondweg Veenendaal. Deze krij gt een 

rechtstreekse aansluiting op de A 12. Deze verkeers­

ku ndige ontw ikkelingen hebben niet aileen hun effect 

op de verkeersafwikkeling van de A 12, maar hebben 

ook tot doel het sluipverkeer in de regio te verminderen. 

Bij het niet nemen van maatregelen op de A 12 zal de 

fileproblematiek verergeren en zu llen de doelstellingen 

met betrekking tot het verminderen van het sluip­

verkeer niet gehaald worden. 

Er is, kortom, sprake van verschillende soorten proble­

men. Omdat de mobiliteit in de komende jaren zal blij ­

ven toenemen (mede als gevolg van bevolkingsgroei en 

economische ontwikkeling), zullen deze problemen als­

maar verergeren wanneer maatregelen uitblijven. Dat is 

in strijd met het Nederlandse beleid op het gebied van 

verkee r, ve rvoer en milieu. Om die redenen heeft de 

Minister van Verkeer & Waterstaat (V&W) samen met 

de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ord ening 

en Milieubeheer (VROM) in 1996 besloten dat er een 

studie moest starten om de problematiek nader te 

analyseren en verschillende soorten oploss ingen uit te 

werken. Die studie is een onderd eel van een form ele 

bes luitvormingsprocedure: de Tracewet -procedure. 

1.2 Op weg naar een besluit: de procedure in 

kort bestek 

Centrale vragen 

Het is de ve rantwoordelijkheid van de Minister 

van V&W om, in overeenstemming met de M inister 

van VROM, een besluit te nemen over eventuele 

aanpassingen aan de A1 2. Formeel zijn de ministers 

lOwel initiatiefnemer als bevoegd gezag. In de praktijk 

is het echter lo dat de regionale directie als initiatief ­

nemer optreedt en in die hoedanigheid ook de 

Trajectnota/MER1 voorbereidt en de beide ministers 

als bevoegd gezag optreden. Bij de standpuntbepaling 

- vo lgens de hu idige inzichten voorzien in de laatste 

helft van 2001 - draait het om twee vrage n: 

1. Is het, gegeven de huidige en toekomstige ontwik­

kelingen op en rond de A1 2, noodzakelijk de cap a­

citeit te verruimen? 

2. En lo ja: wat is de beste oplossing om lO'n capaci­

teitsverruiming te reali se ren? 

1 MER = Milieu effectrapport 
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Een capaciteitsverruiming hoeft overigens niet auto­

matisch een verbreding in te houden. Ook het anders 

benutten van het bestaande asfalt kan leiden tot een 

capaciteitsverruiming. Wanneer gewenst is het zelfs 

mogelijk combinaties uit te werken (bijvoorbee ld 

combinati es van benutting en verbreding). 

Spelregels voor zorgvuldigheid 

M aatregelen am de capaciteit van een snelweg te ver­

ruimen, kunnen kostbaar zijn en kunnen aanzienlijke 

gevolgen hebben voor mens en milieu. Het is daarom 

belangrij k dat er ee n lOrgvuldige procedure word t 

gevolgd . De spe lregels daarvoor zijn vastgelegd in de 

Tracewet en de Wet milieubeheer. 

Een van deze spelregels houdt in dat er voorafgaand aan 

de besluitvorming een Trajectnota/M ER moet worden 

opgesteld. Een Trajectnota/MER bevat een analyse van 

de huidige en toekomstige problemen en biedt een com­

pleet overzicht van de mogelijke oplossingen (alternatie­

ven) en de effecten daarvan op de volgende aspecten: 

Verkeer en vervoer, bodem en wate r, natuur en land­

schap, sociale aspecten, geluid en trillingen, recreatie, 

landbouw, wonen, externe veiligheid , luchtverontreiniging 

en economie. In de nota moet ook aandacht worden 

besteed aan maatregelen om negatieve effecten te voor­

komen of te verzachten (geluidsschermen bijvoorbeeld). 

Ais een bepaalde oplossing onvermijdbare schade 

teweegbrengt in een gebied dat belangrijk is voor de 

natuur, dan moeten er bovendien maatregelen worden 

uitgewerkt om die schade te compenseren. 

Nu het document gereed is, en op een groot aantal 

plaatsen ter inzage is gelegd, voigt er eerst een inspraak­

ronde waarin iedereen een inspraakreactie kan indienen. 

Tevens worden de betrokken bestuursorganen (dat zijn 

de provincies, de gemeenten en waterschappen) 

gevraagd om advies , waarin zij ten minste aangeven: 

a) we lke van de in de Trajectnota/MER behandelde 

altern atieven naar hun oordeel passen in hun 

ruimtelijk beleid; 

b) we lke van die alte rnatieven naar hun oo rdee l de 

voorkeur verdienen; 

c) of en lo ja, tegen welke van die alte rnatieven zij 

bedenkingen hebben. 

De 'milieu-informatie' uit de Trajectnota/MER wordt 

kri t isch getoetst door de onafh ankelijke Commissie 

voor de milieueffectrapportage, terwijl er ook een 

rapport van bevindingen wordt opgesteld door het 

Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur (OVI) . Tot slot 

wordt er advies gevraagd aan de wettelijke adviseurs, 

zijnde de regionale diensten van VROM en LNV. 
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Er is nog geen keuze gemaakt 
Voo r een goed begrip van de Trajectnota/MER is van 

be lang te weten dat er op dit moment nog geen 

keuze is gemaakt voo r een van de in deze nota 

beschreven reele altern atieven. De Trajectnota/M ER is 

dus geen pleidoo i voo r een specifieke oplossing. 

In dit stadium gaat het erom dat helder op een rij 

wordt gezet wat de zinvolle altern ati even zijn en 

welke 'v~~ rs ' en 'tegens' ze hebben. Alternati even 

die in aile opzichten slechter scoren dan hun 'concur­

renten' , vallen af (zie bijlage 2) . Maar er blijven altijd 

verschillende keuzemogeli jkheden over. Pas na de 

inspraak, het overl eg en de advisering naar aanleiding 

van de Trajectnota/MER worden er knopen doorge­

hakt. 'Knopen doorhakken' w il in dit geval zeggen dat 

de verantwoordelij ke ministers eerst een 'stand punt' 

bepalen: daarin geven zij aan of het nod ig is maat­

regelen te nemen, en zo ja, welke oplossing de voo r­

keur heeft. De gekozen op lossing wordt vervolge ns 

gedetailleerd uitgewerkt in een O ntwerp-Tracebesluit. 

Een compleet overzicht van aile procedurestappen is te 

vinden in hoofdstuk 6 van deze nota. In dit hoofdstuk 

is ook aandacht besteed aan de termijnen en de voor ­

geste lde planning . 

MODULAIRE OPBOUW 

De in deze nota beschreven alternatieven geven aan hoe uitgaande van bepaalde strategische concepten of 

fi losofieen een oplossing kan worden geboden voor de toenemende verkeersproblematiek. Deze concepten 

ziin te beschouwen als extremen. Voldoet een extreem niet, dan heeft het weinig zin deze verder uit te 

werken. Dit betekent echter niet dat aileen de extremen te verkiezen ziin. Aile concepten ziin zo ingericht 

dat wanneer gewenst, biivoorbeeld t iidens de standpuntbepaling, het mogeliik is verschillende combinaties 

van alternatieven samen te stellen zonder dat er sprake is van informatieverlies. Dit kan omdat aile ontwerpen 

van de alternatieven ziin opgekn ipt in klein ere parties zogenaamde 'modules'. Deze modules ziin zo gekozen 

dat per wegvak een onafhankeliike keuze kan worden gemaakt voor een bepaald antwerp. AI naar gelang de 

wens kan op deze wiize per traiect een meest optimaal alternatief worden samengesteld. Zo is het niet 

ondenkbaar dat er in de fase van het Ontwerp-Trad:besluit combinaties van benutting en verbreding kunnen 

worden uitgewerkt, of dat er gekeken wordt naar combinaties van verschillende typen benutting. 

INSPRAAK 
In de Tracewet is onder meer geregeld dat er op verschillende momenten in het besluitvormingstraiect 

inspraak mogeliik is. Het verschiinen van de Traiectnotal MER is een van die momenten waarop u kunt 

reageren op de plannen. De react ies worden opgestuurd naar de Commissie voor de milieueffectrapportage. 

Deze toetst of de studie voldoende milieu-informatie bevat om een verantwoord besluit te kunnen nemen. 

De ministers van V& W en VROM gebruiken de inspraakreacties om tot een standpunt te komen. 

Het gaat in deze inspraakronde am de vraag of de Traiectnotal MER voldoet aan de wetteliike eisen en de 

richtliinen en of de Traiectnotal MER oniuistheden bevat, met andere woorden: 

Maakt de Traiectnotal MER het mogeliik de alternatieven goed te beoordelen op hun effecten en kunnen de 

ministers op basis van de geleverde in forma tie komen tot een goed besluit? 

De Traiectnotal MER l igt gedurende acht weken ter inzage op een groot aantal adressen, waaronder de 

gemeentehuizen, de provinciekantoren, de kantoren van de waterschappen, de openbare bibliotheken in de 

regio en de kantoren van Riikswaterstaat. U kunt schriftel iik - per brief - reageren. Oak is het mogeliik 

mondeling te reageren tiidens een openbare hoorzitting die tegen het eind van de inspraakperiode plaatsvindt. 

Telefonische reacties en reacties per e-mail tellen niet mee. U kunt uw reacties sturen aan: 

INSPRAAKPUNT A12 VEENENDAAL - EDE 

KNEUTERDIJK 6 

2514 EN DEN HAAG 
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Wilt u meer informatie voordat u uw reactie opstelt? U kunt zich op de volgende manieren verder orienteren: 

• Voorlichtingsavonden: t ijdens voorlichtingsavonden kunt u mondelinge vragen stel/en over de inhoud van 

de nota en de procedure. De avonden worden aangekondigd in de regionale kranten en in de 

huis-aan-huisbladen. 

• Inzage achtergrondmateriaal: de Trajednota/MER is het resultaat van vele jaren studie en er is in de loop 

van de tijd heel wat materiaal verzameld voor de onderbouwing van de gegevens die uiteindelijk in de 

Tra jectnota/ M ER terecht zijn gekomen. Als u dit achtergrondmateriaal wilt inzien, kunt u bel/en naar het 

volgende telefoonnummer voor verdere afspraken: 026 - 3688747. U kunt ons hierover ook mailen: 

w.w.vdsluis@don.rws.minvenw.nl. In bijlage 6 vindt u een lijst met achtergronddocumenten. 

1.3 Relaties met andere projecten 

Voor de delen van de A 12 vanaf Utrecht tot aan 

Veenendaal en van Ede tot aan de Duitse grens worden 

eveneens procedures in het kader van de Tracewet door­

lopen. Voor wat betreft de studie Utrecht - Veenendaal 

is de Trajectnota/MER vorig jaar ter inzage gelegd. De 

nota van Ede tot de Duitse grens komt tegelijk met deze 

nota ter visie. Het spreekt voor zich dat met name ter 

hoogte van Veenendaal (de grens tussen de studiegebie­

den Utrecht - Veenendaal en Veenendaal - Ede) de 

altern atieven uit de verschillende studies goed op elkaar 

aansluiten. Verd er zijn ten behoeve van een uniforme 

w ijze van beoord eling gegevens onderling afgestemd. 

HSL-Oost 

De studie naar het dee l van de A 12 tussen Vee nendaal 

en Ede heeft weinig tot geen fysieke en bouwkundige 

raakvlakken met de parallel lopende studie betreffende 

HSL-Oost (,H SL' staat voor 'hogesnelheidslijn'). 

Aileen op het traject Ede - Duitse grens kruist de A 12 

het spoor. Het project HSL-Oost heeft als inzet 

dezelfde vragen te beantwoord en die ook voor de 

weg zijn geste ld : is capaciteitsuitbreiding van het 

spoornet nodig om de verwachte groei van het t rein ­

verkee r te kunnen opvangen en zo ja, op welke w ij ze? 

Om deze vragen te ku nnen beantwoorden heeft de 

HSL-Ooststudie twee lijnen bewandeld. Ais eerste lijn 

zijn er ve rkeerskundige studi es uitgevoerd om nut en 

noodzaak van een verbreding van 2 naar 4 sporen te 

onderzoeken. De tweede lijn is het zoekproces 

geweest naar ee n zo goed mogelijke inpassing van 

een eventuele 4-sporigheid . 

De resultaten van de studie naar nut en noodzaak waren 

zodanig, dat de noodzaak van een verd ubbeling van het 

spoor niet kan worden onderbouwd. In de ministerraad 

van 30 juni 2000 is daarom besloten om voor de HSL­

Oost in het conceptstandpunt de keuze voo r het 
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Benuttingenalternatief Op te nemen. De Minister van 

V&W heeft daarn aast aangegeven dat 4-spori ge 

oplossingen geen onderdee l zijn van inspraak, 

maar dat hier wei inzicht in moet worden gegeven. 

De 4 -spori ge oplossingen zijn daarmee niet meer 

realisti sch. En dus zijn ook omleidingen, tunnels en 

dijktunnels niet mee r aan de ord e. 

1.4 Aanpak van de studie 

'De omgeving' erbij betrekken 

De formele besluitvormingsproced ure is in 1996 van start 

gegaan met het ter inzage leggen van een Startnotitie. 

Daarop volgde een inspraakperiode en vervolgens zijn 

er zogenoemde Richtlijnen vastgesteld . Die Ri chtlij nen 

geven aan welke onderwerpen in de studie aan bod 

moeten komen. Daarna is de studie van start gegaan. 

Voorafgaand aan de publicatie van de Startnotitie is infor­

meel voorwerk verricht door de Bestuurlijke Begeleidings­

groep HSL-OostlA1 2 (BBG). Hierin zijn onder meer de 

betrokken provincies en gemee ntelijke samenwer­

kingsverbanden vertegenwoordigd. De BBG heeft 

mid de Is reacties van be langstellenden en betrokkenen 

geYnventariseerd welke problemen er spelen en we lke 

oplossingsricht ingen kansrijk zijn . Een brede groep van 

belangstellenden en betrokkenen heeft daarbij gele­

genheid gekregen om te reageren. De werkw ijze in de 

info rmele voorfase is ee n voo rproefj e geweest van de 

aanpak die tijdens de studie zelf is doorgezet - een aan­

pak die zich kenmerkt door openheid en tussentijds 

overleg. Zo hebben de gemeenten, provincies en andere 

rijksoverheden het planproces nauwlettend kunnen 

volgen. Daarnaast heb ben bewoners, ondernemers, 

belangenverenigingen en deskundige organisati es via 

klankbordgroepen en aspectbegeleidingsgroepen gedu­

rende de studie kunnen meedenken, reageren en waar 

nodig kunnen corri geren. De inzet was , kortom, om 'de 

omgeving' zo goed mogelijk bij het project te betrekken. 



Aan het project Veenendaal - Ede is in het verl eden 

ook een lOgenaamde Infralab-experiment gekoppeld . 

Dit is te beschouwen als een vooronderzoek naar de 

landschappelijke inpassing van de weg. Infralab 

(INFRAstructuur LAboratorium) is een methode, 

ontwikkeld door de Hoofddirectie van Rijkswaterstaat, 

die tot doe l heeft om weggebruikers, omwonenden en 

andere belanghebbenden vroegtijdig bij de planvor­

ming te betrekken. Hiertoe zijn diverse belanghebben­

den uitgenodigd om in werksessies hun beleving van 

de problematiek en hun ideeen en wensen met 

betrekking tot oplossingen voor te dragen. Het project 

' Infralab A1 2 Veenendaal - Ede' heeft uitsluitend 

betrekking op het aspect landschappelijke inpass ing. 

De ervaringen met dit Infralab-experiment zijn later 

gebruikt bij de werkwijze om de omgeving bij de studie 

te betrekken en bij het opstellen van de landschaps­

schetsen waarin de visie van de landschappelijke 

inpassing is verwoord . Voor een verd ere toelichting op 

Infralab wordt verweze n naar bijlage 5. 

Inhoudelijke systematiek: 'van grot naar tijn' 

Een van de belangrijkste aandachtspunten bij het 

opstellen van een Trajectnota/MER is de selectie van 

altern atieven die beschreven wo rden. De inhoudelijke 

systematiek die daarbij in dit geval gehanteerd is, 

wordt toegelicht in paragraaf 3.2. Kort gezegd komt 

het erop neer dat er van grof naar fijn gewerkt is. 

Het vertrekpunt is de doelstelling om de functi e van 

de A 12 veilig te stellen (zie ook paragraaf 2.4) . 

Vanuit dit vertrekpunt zijn er vervolgens alternatieven 

geselecteerd en uitgewerkt in een proces waarin vier 

niveaus te onderscheiden zijn : 

De Emminkhuizerberg ten noorden van de A 12 

• Niveau 1: strategische concepten (hoofdalternatie­

yen) . Op dit niveau is ervoor gekozen de doelstel­

ling vanuit verschillende invalshoeken te benaderen. 

Anders gezegd: er zijn verschillende 'strategische 

concepten' of 'hoofdalternatieven' varierend van 

niets doen tot maximaal verbreden. Daarbinnen 

kan gekozen worden voor het toewijzen van 

capaciteit aan specifieke groepen weggebruikers. 

• Niveau 2: de 'verkeerskundige' vertaling. De ver­

schill ende strategische concepten hebben stuk voor 

stuk hun eigen consequenties voor wat er in ver­

keerskundig opzicht moet gebeuren: wei of geen 

systee m van hoofd - en parallelbanen, wei of geen 

extra rijstrook . 

• Niveau 3: ontwerptechnische uitwerking en con­

frontatie met wet - en regelgeving. Bij de verd ere 

uitwerking van de verkeerskundige vertaling naar 

de eerste ruwe ontwerpen (elementaire ontwerpen) 

zijn diverse wettelijke en beleidsmatige bepalingen 

van be lang. Op dit niveau is nog geen rekening 

gehouden met omgevingskenmerken. 

• Niveau 4: inpassing in de omgeving. In dit laatste 

niveau zijn de verschillende altern atieven uitge­

werkt in een 'inpassend ontwerp'. Dit is het ont­

werp op basis van de ruwe (elementaire) 

ontwerpen, echter nu ingepast in de omgeving 

waarbij het streven is negatieve effecten lOveel 

mogelijk te voorkomen en anders tot een minimum 

te beperken. 

1.5 Gebiedsbeschrijving 

Het gebied tussen Veenendaal en Ede behoort tot de 

Gelderse Vallei dat grotendeels uit landbouwgebied 

bestaat. De Gelderse Vallei wordt omsloten door de 

Utrechtse Heuvelrug en de Veluwe. I n de Gelderse 

Vallei zijn hoofdzakelijk twee landschapstypen te 

onderscheiden: het verveningslandschap bij 

Veenendaal en het kampenlandschap ten zuiden van 

Ed e. De geschiedenis van het ve rveningslandschap is 

herkenbaar aan de ontginningassen met bebouw ing 

en de haaks daarop staande strokenverkaveling. 

Dit deel van de Gelderse Vallei is zeer vochtig. 

De vele sloten en voorkomens van natte natuur lOals 

in het M eeuwenkampje, de Hel en de Blauwe Hel zijn 

hier kenmerken van. Het kampenlandschap wordt 

gekenmerkt door kleinere kavels met percee lbeplan­

ting. Door deze percee lbeplanting ontstaat een tame­

lijk besloten karakter, met relatief vee I kleine open 

ruimtes. Voorbeelden hiervan zijn te vinden in de 

Kraats en Nergena. 
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Belangrijke elementen en functies die dit gebied ken­

merken zijn: 

• de Emminkhuizerberg; 

• de verstedelijkte omgeving van Veenendaal en Ede 

en daartussen verspreid liggende clusters van 

woonbebouwing; 

• kasteel en landgoed Hoekelum; 

• de ecologische hoofdstructuur; 

• de Grebbelinie en Valleikanaal (of Grift); 

• de agrarische functie in combinatie met de 

bijhorende verkavelingsstructuren; 

• bedrijventerreinen; 

• recreatieve functie. 

1.6 

De Trajectnota/MER A 12 Veenendaal - Ede bestaat uit 

twee delen: Deel A of 'Hoofdnota' en een Deel B of 

'Toelichting' met meer onderbouwende informatie. 

De Hoofdnota (deel A) is vooral bedoeld om besluit­

vorming over de hoofdlijnen te ondersteunen en is 

geschreven voor mensen die geYnteresseerd zijn in een 

analyse op hoofdlijnen. 

Hoofdstuk 2 - 'Probleemsteliing en doel' - gaat in op 

de verkeerskundige ontwikkelingen om zo tot een 

duidelijke probleemstelling te komen. Oplossingen 

komen daarna aan bod. Daarvoor zijn hoofdstuk 3 

en 4 het belangrijkst. Hoofdstuk 3 - 'De alternatieven' 

- biedt een overzicht van de alternatieven die uitein­

delijk zijn overgebleven en waaruit bij de besluit­

-vorming dus een keuze gemaakt moet worden. 

Hoofdstuk 4 - 'De alternatieven vergeleken' - zet de 

belangrijkste effecten van de geselecteerde alternatie­

ven op een rij en maakt het mogelijk deze vanuit 

verschillende invalshoeken te beoordelen. Hoofdstuk 5 

- 'Mitigatie en compensatie' - geeft een overzicht van 

maatregelen om de negatieve effecten van de altern a­

tieven te verminderen of te compenseren. 
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In deel B (de Toelichting) wordt dieper ingegaan op de 

verschillende aspecten. 

Van de hoofdnota en de toelichting is tevens een 

aparte publieksvriendelijke samenvatting gemaakt. 

Ten slotte: er zijn vele documenten opgesteld die deze 

nota ondersteunen: de 'achtergronddocumenten'. 

Deze specialistische documenten zijn openbaar. 

Wie belangstelling heeft om deze informatie in te zien, 

kan voor een afspraak contact opnemen met 

Rijkswaterstaat Directie Oost-Nederland op telefoon­

nummer 026 - 3688747. In bijlage 6 is een overzicht 

opgenomen van relevante documenten. 



PROBLEEMSTELLING 

EN DOEL 

De economisch sterk groeiende regio's Utrecht en 

Arnhem - Nijmegen worden door de A1 2 zowel met elkaar, 

als met de mainports en het achterland verbonden. 

Verwacht wordt dat de sociaal-economische groei in 

Oost- Nederland zich in de toekomst voort zal zeUen. Ais deze 

groei niet in goede ban en wordt geleid, zal dit lei den tot meer 

files, meer sluipverkeer en een grotere druk op de leefbaarheid. 

De A12 tussen Veenendaal en Ede is op dit moment een van de 

zwakke schakels in het hoofdwegennet. Vanwege het 

toenemende autoverkeer in de komende jaren komt de 

verkeersdoorstroming echter steeds verder onder druk te staan, 

met aIle gevolgen van dien. In de Trajectnota/MER worden 

verschi"ende oplossingen (alternatieven) gepresenteerd. 

Zij hebben met elkaar gemeen dat ze 

- elk op hun eigen manier - erop gericht zijn de groei van de 

automobi liteit op de A12 tussen Veenendaal en Ede in goede 

ban en te lei den. Deze studie richt zich op het oplossen van de 

gesignaleerde knelpunten op de A1 2 tussen Veenendaal en 

Ede/Wageningen. Samengevat is dat de centrale doelstelling. 

Belangrijke uitgangspunten zijn extra ruimtebeslag door nieuwe 

infrastructuur minimaliseren, zogenoemde dwangpunten 

ontzien en knelpunten verminderen of mogelijk 

zelfs voorkomen. 

2.1 Inleiding 

Dit hoofdstuk laat om te beginnen in paragraaf 2.2 zien welke 

wensen en eisen voortvloe ien uit het beleid . Een belangrijke eis 

is dat het verkeer op achte rlandverbindingen beperkte hinder 

ondervindt van f iles . Paragraaf 2.3 bevat de relevante feiten en 

cijfers over het verkeer op de A 12 Veenendaal - Ede en geeft 

zodoende inzicht in de bestaande en de verwachte toekomstige 

situati e. Vergelijking van dit cij fe rmateri aal met het gewenste 

perspectief uit paragraaf 2.2 laat zien wat de kern van het pro­

bleem is: het deer van de A 12 tussen Veenendaal en Ede kan zijn 

functi e niet waarmaken; nu niet en in de toekomst al helemaal 

niet. In paragraaf 2.4 wordt de centrale doelstelling gepresen­

teerd . Deze doelstelling vormt het vertrekpunt voor de alterna­

ti even die in hoofd stu k 3 aan de ord e komen. 

2.2 Waar zet het beleid op in? 

Congestiekans naderen tot 2 % 

In het Tweede Structuurschema Verkeer en vervoer (SVV-II) is 

gekozen voor het principe van gedifferentieerd e kwaliteits­

normen. Dat houdt in, dat op de verbindingen van het hoofd ­

wegennet waar het meeste zakelijk verkeer en goederenvervoer 

wordt afgewikkeld, de zogenaamde achterlandverbinding, een 

gerin gere kans op congestie zal gelden. Deze achterlandverbin ­

dingen dragen niet ail een zo rg voor een goede verbinding tu ssen 

de belangrijke economische centra onderling maar ook voor ee n 

goede verbinding met het Eu ropese achterland . Dagelijks rijdt 

hier een nationaal maar ook internationaal belangrijke groep 

weggebruikers. Een goede doorstroming van het verkeer op de 

achterl andverbindingen is daarom niet ail een van vitaal belang 

voor het functioneren van de mainports Amsterdam/Schiphol en 

Rotterd am/ Rijnmond, maar ook van vitaal belang voor het func­

ti oneren van andere economische centra: de knooppunten 

Utrech t en Arn hem/N ijmegen en de stedelijke kern en 

Veenendaal en Ede. 

Het Rijk heeft in haar beleid gekozen om op ee n duurzame wij ze 

te werken aan de bereikbaarh eid van Nederland. Ais onderdeel 

van dit beleid wordt er naar gestreefd f iles op onder andere 

achterl andverbindingen zoveel mogelijk te be perken. Daarvoor is 

in het SVV-II een norm vastgesteld: van al het ve rkeer dat in een 

etmaal over een wegvak van een achterl andverbinding rijdt, mag 

2 % in een fil e terechtkomen. Of, anders gezegd, de congestie­

kans op wegvakken van achterlandverbindingen mag niet groter 

zijn dan 2%. Op dit moment wordt gewerkt aan het nieuwe 

verkeersbeleidsplan, het NVVP (Nationaal Verkeers- en 

VervoersPlan) . Omdat het begrip "bereikbaarheidsprobleem" 

momenteel in ve rband met het NVVP in ontwikkeling is, word t 

de norm van 2% niet strikt gehanteerd in deze studie. 

Uitgegaan wordt van het halen van deze norm waarbij gewerkt 

wordt met een marge van 2-5%. 
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Voo rafgaande aan deze nota is het Nationaal Verkeers­

en Vervoersplan (NVVP) (beleidsvoornemen, dee l A) in 

procedure gebracht. Dit NVVP heeft een wat genuan­

ceerd ere kijk op het nu nog geldende normstelsel, geba­

seerd op congestiekansen en achterlandverbindin gen. 

Het NVVP laat het systeem van congestiekansen en 

typering van achterlandverbindingen weliswaar achter­

wege, het beleid gericht op een duurzame wijze verbete­

ren van de bereikbaarheid blijft onverminderd overeind . 

Ochtendspits op de A 12 nabi i Veenendaal 

Door de jaren heen is er steeds meer autoverkeer 

gekomen mede als gevolg van de bevolkingsgroei en 

de economische ontwikkeling, waardoor de verkeers­

doorstroming op gro te delen van de Nederlandse ve r­
bindingen steeds verder onder druk is komen te staan. 

So mmige knelpunten zijn recentelijk weggenomen. 

O p andere plaatsen is momentee l w erk in uitvoering. 

Daarnaast zijn er veel delen van het hoofdwegennet 

(zoais de A 12 Veenendaal - Ede) waarvoor momentee l 

de Tracewetprocedure wordt doorlopen, ter voorberei­

ding op beslui tvorming over mogelijke oplossingen. 

In het M ee rjarenprogramma Infrastructuur en 

Transport (MIT) wordt jaarlijks vastgesteld hoe over­
heidsinvesteringen in infrastructuur het beste verdeeld 

kunnen worden over de verschillende projecten. In het 

MIT 2000-2004 is aangegeven dat de A 12 

Vee nendaal - Ede een belangrijk knelpunt is, dat vanaf 
het jaar 2010 moet worden aangepakt. In het MIT 

van 2000-2004 is bovendien circa 600 miljoen gulden 

gereserveerd om op kortere termijn met lOgenoemde 

benuttingsmaatregelen de verkeersdoorstroming op de 

A 12 tussen Utrecht en de Duitse grens te bevorderen. 

In mei 2000 heeft het kabinet besloten om de 

beschikbare gelden voor benutting versneld uit te 

geven. In het lOgenoemde Bereikbaarh eidsoffensief 
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Randstad (BOR) wordt aangegeven dat benuttings­

maatregelen bij voorkeur versneld moeten wo rden uit­

gevoerd . 

Meer dan de congestienorm aileen 

Het beleid is mede richtinggevend bij de ontwik keling 

van alternatieven. De norm van een congestiekans van 
2 % uit het SVV-II is in dat verband een belangrijk ijk ­

punt. 

Tegelijkertijd is het beleid niet ail een gericht op het 

ve rbeteren van de bereikbaarh eid . Immers, in allerl ei 

beleid en wet - en regelgeving wordt ex pliciet aan­

dacht gevraagd voo r andere aspecten die verband 

houden met de aard en de omvang van verkeer. 
Het gaat daarbij onder meer om verkeersveiligheid, 

leefbaarheid en om mogelijkheden om automobilitei t 

terug te dringen. 

De A 12 schampt Veenendaal en gaat tu ssen de ker­

nen Ede en Bennekom door. Daarnaast zijn er in het 

landelijk gebied verspreid liggende woningen en een 

aantal buurtschappen zoals Pakhuis en De Klomp. Uit 

een belevingswaard enonderzoek onder omwonenden 

is gebleken dat op dit moment in verschillende mate 

hinder van verkeer op de A1 2 en sluipverkeer wordt 

ondervonden: geluidhinder, verkeersonveiligheid met 

name op lokale wegen, vermindering van de recrea­

tieve beleving in natuur door doorsnijding en barriere­

werking met als gevolg omrijbewegingen, zijn 

aspecten waar niet aileen de di rect omwonenden mee 

te maken hebben. Dergelijke aspecten moeten in deze 

studie - hetzij bij het ontwerp, hetzij bij de beoord e­

ling van de alternatieven - meegewogen word en. 

De A 12 Vee nendaal - Ede loopt door ee n gebied met 

veel waarden op het terrein van natuur, landschap en 

cultuurhistorie. Om die reden is het van belang bij de 

ontwikkeling van de altern atieven rekening te houden 

met bestaand beleid om waar mogelijk ruimtebeslag 

van nieuwe infrastructuur te beperken - en dan met 

name in gebieden die beleidsmatig bescherming 

genieten, zoals de ecologische hoofd structuur (EHS) 

en gebieden die vanuit archeologisch oogpunt 

waard evol zijn . 

AI deze aspecten vormen onderdee l van de doelstel­

ling die in de Startnotitie is geformuleerd : getracht 

moet worden om lOdanige oplossingen te vinden dat 

eventuele nieuwe leefbaarheidsproblemen zoveel 
mogelijk worden voorkomen. Er wordt naar gestreefd 

met de te ontwikkelen maatregelen de leefbaarh eid te 

doe n verbeteren. 



Een belangrijke ontw ikkeling in het Rijksbeleid is dat er 

steeds meer aandacht komt voo r de mogelijkheden 

om bestaande infrastructuur effi cienter te benutten. 

Naast maatrege len die op korte termijn reeds los van 

deze studie kunnen of reeds zijn gerealiseerd lOals 

toeritdosering, verkeerssignalering en inhaalverboden 

dient ook gedacht te worden aan het mogelijk gebruik 

van de vluchtstrook of het versmallen van de 

bestaande stroken met het idee op deze wijze een 

extra st rook te creeren. Het ligt voor de hand om bij 

de ontw ikkeling van alternat ieven te bekijken welke 

WEGVAK 

perspectieven dit soort maatregelen bieden voor de 

A1 2 tussen Veenendaal en Ede. 

Kortom ... 
AI met al geeft het beleid wenselijke ontwikkelingen 

aan, maar het beleid dicteert niet dat er een juiste oplos­

sing is. In elke trace/m.e. r.-studie moet dan ook een op 

maat gesneden onderzoek van alternatieve oplossingen 

worden uitgevoerd . Een belangrijke bouwsteen daarvoor 

- zie paragraaf 2.3 - is een analyse van de huidige situ a­

tie en de zogenoemde autonome ontw ikkeling. 

Knooppunten, aansluitingen of toe- en afritten zijn verkeerskundig belangrijke punten. Daar verandert immers 

het verkeersaanbod: er komt verkeer bij en er gaat verkeer af. Verkeerskundigen verdelen een weg daarom in 

wegvakken. fen wegvak is een deel van een weg tussen twee aansluitingen. Zo spreken we bijvoorbeeld van 

het wegvak Veenendaal - Veenendaal-Oost. De aansluitingen zelf horen daar niet bij. 

CONGESTIEKANS 2010 
fen congestiekans van 2 % betekent dat 2% van al het verkeer dat in een etmaal een wegvak gebruikt in de 

file komt te staan. Het beleid is erop gericht om op de AI2 een filekans te garanderen die niet hoger is dan 

2% . Oat wordt de 2%-congestienorm genoemd. In deze studie wordt een marge van 2-5 % aangehouden. 

De congestiekans wordt berekend op basis van het aanbod aan verkeer en de capaciteit van de weg per 

etmaal. De verdeling van het verkeer per dag ('5 nachts rijden er een stuk minder auto's dan om 8 uur 

'5 ochtends) is in die berekening verdisconteerd. Niet meegerekend wordt de invloed van invoegend verkeer 

bij aansluitingen en de spreiding van het verkeer door het jaar heen. Ook weersinvloeden (mist, gladheid) en 

incidenten, zoals gekantelde vrachtwagens, ongelukken of onderhoudswerkzaamheden zijn geen onderdeel 

van de congestiekans, al veroorzaken ze in de praktijk wei files. 

I/C-VERHOUDING 

De I/C-verhouding is een maat die uitdrukt in hoeverre een weg of wegvak voldoende is ingericht op de 

verwerking van het verkeersaanbod. Het is een deling van het aantal auto's dat het wegvak passeert 

(intensiteit) door het aantal auto's dat het wegvak - gezien de bouw en de inrichting - kan verwerken 

(capaciteit). Ais het resultaat van die deling beneden de 0,8 ligt, is de balans in orde. Bij een II C-verhouding 

tussen de 0,8 en 1 spreken we van een capaciteitstekort en van filegevoeligheid. fen I/C-verhouding van 

meer dan 1 betekent dat de in tensiteit veel groter is dan de capaciteit. Files zijn het gevolg. 

RESTCAPACITEIT 2010 

In deze Tra jectnota is met behulp van berekende verkeersprognoses een beeld geschetst van het verwachte 

verkeersbeeld voor 2010 en voor de periode 2010-2020. De doorkijk na 2010 is bewust gekozen met het 

oog op de toekomstvastheid van de oplossingsrichtingen. Hoe het verkeersbeeld er na 2010 uit ziet is 

onduidelijk. De groei of afname van de mobiliteit za l in belangrijke mate afhangen van sociaal-economische 

ontwikkelingen. Daarom is gekeken hoeveel restcapaciteit nog overblijft bij een bepaalde oplossing 

Dit kan meewegen om te kiezen voor een bepaalde korte danwellange termijn oplossing. De restcapaciteit is 

berekend door de geprognosticeerde verkeersaantallen af te trekken van het maximum dat op een aantal 

ri jstroken theoretisch kan rijden. Het verschil is de restcapaciteit en wordt uitgedrukt in procenten. 

Per wegvak is de theoretisch restcapaciteit verschillend. In de praktijk geldt echter het principe van 

'de ketting is zo sterk als de zwakste schakel '. 
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TOEKOMSTVASTHEID 

Het is te kortzichtig aileen te ki;ken naar het probleemoplossend vermogen van een alternatief in het ;aar 

2010. Duurzaam impliceert nadrukkeli;k een 'meer;aren' termi;n. De berekende verkeersprognoses geven een 
beeld van het verwachte verkeer in 2010. Oak daarna bli;ft er gewoon verkeer ri;den. Het zou een slechte 
zaak zi;n als een bepaalde oplossing vlak na 2010 weer problem en zou opleveren. Vandaar dat het zinvol is 
am te ki;ken in hoeverre de voorgestelde oplossing in de periode 2010-2020 nag probleemoplossend is. 
Hiertoe zi;n dezelfde verkeerskundige analyses uitgevoerd die oak voor 2010 zi;n gedaan, echter dan met een 
ophoging van de verkeersintensiteiten met 15 %. Het gaat er niet am wanneer in de periode 2010-2020 de 
ophoging reeds wordt bereikt, al in 2013, 2017 of misschien pas in 2020? De waarde van deze berekening 
zit dan oak niet in de waarde van het absolute getal maar in de robuustheid van de oplossing. Voldoet een 
oplossing oak nag op de langere termi;n (2010-2020)? Verder moet hier voor de volledigheid vermeld worden 

dat de toekomstige capaciteit vergroot kan worden door bi; de verbredingsvarianten oak de vluchtstrook te 
gaan gebruiken (sp itsstrooklplusstrook) . Op een dergeli;ke manier kan er nag heel wat extra verkeer 
opgevangen worden en kun ;e nag vele ;aren vooruit. 

2.3 Verkeer A12 Veenendaal - Ede: Tabel 2.1 Aantal ri;stroken 
nu en in 2010 (= probleemanalyse) 

WEGGEDEELTE BESTAANDE SITUATIE 

Beschrijving van de weg 

Het deel van de A 12 dat in deze studie ce ntraal staat, 

is het deel van vlak voor de aansluiting Veenendaal tot 

halverwege de aansluiting Ede/Wageningen en de 

kruising met het spoo r ten oosten van Ede. De A12 

kent op dit traject 2 rijstroken en een vluchtstrook per 

richting. In de autonome ontwikkeling wordt de aan­

sluiting Veenendaal-Oost gereali seerd en zal de A30 

aantakken op de A 12. Tevens vindt er een reconstruc­

tie plaats van de aansluiting Ede/Wageningen dit in 

het kader van capaciteitsverruimende maatregelen op 

en aan de Dr. Willem Dreeslaan. De bestaande toe - en 

afrit aan de zu idoostkant van de A 12 wordt dusdanig 

aangepast dat bij een mogelijk verbreding van de A 12 

optimaal en zander (hernieuwde) grootschal ig recon ­

structie van de kruising kan worden overgegaan tot 

het in die situatie noodzakelij k 'omklappen' van de 

toe- en afrit naar de zuidwestkant van de Dr. W illem 

Dreeslaan. Aan de noordkant van de A 12 zal de 

bestaande toe - en afrit ten westen van de Dr. Wi llem 

Dreeslaan worden vervangen door een toerit ten 

westen en een afrit ten oosten van de Dr. Wi llem 

Dreeslaan. Voorin deze Trajectnota is een uitklapkaart 

opgenomen waarop schematisch het aantal rijstroken 

van de A12 is weergegeven. 

De A 12 is gebouwd tijdens en vlak na de Tweede 

Were ldoorlog. Op veel punten voldoet de A 12 niet 

meer aan de eisen en normen die worden gesteld aan 

(nieuwe) autosne lwegen. Aansluitingen en bochten in 

toe- en afritten zijn vaak krap, viad ucten zijn smal en 

op vee I plaatsen ontbreken ze lfs de vluchtstroken. 
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NOORD 
-> Veenendaal 2 

Veenendaal - Veenendaal-Oost 2 

Veenendaal-Oost - Maanderbroek (A30) 2 

Maanderbroek (A30) - Ede/Wageningen 2 

Ede/Wageningen -> 2 

Verder is op het gebied van onderhoud het huidige 

profie l van de A 12 wein ig f lexibel. Het is bijvoorbeeld 

onmoge lijk om het verkeer t ijdens buitengebruikstel­

ling van een van de weghelften op de andere weg­

helft met 2x2 (versmalde) rijstroken af te wikkelen 

(het zogenaamde 4-0 systeem) . 

Er zijn weliswaar op verschillende plekken reeds 

geluidbeperkende voorzien ingen aanwezig (geluids­

wallen bij Ede) maar op een aantal plaatsen zouden in 

de huidige situatie alsnog nieuwe schermen moeten 

word en geplaatst omdat daar sprake is van een sane­

rin gssituatie (Bennekom) 

Dicht langs de A 12 liggen grote natuur- en landschap­

pelijke waarden (zaals landgoederen en bosgebieden) , 

maar ook agrarische gebieden. Daarbij komt dat ver­

spreid liggende bebouwing en woonkernen dicht op 

de A 12 liggen. Verbred ing zonder enige aantasting 

van deze elementen zal daarom niet mogel ijk zijn . 

Onderliggend wegennet 

Re levante verb indingen in het onderl iggend wegennet 

worden gevormd door de provinciale wegen N224 

(Arnhem - Zeist) en de N225 (Arnhem - Driebergen). 

Beide wegen lopen min of meer parallel aan de A12. 

ZUID 

2 

2 

2 

2 

2 



Gefuidswallen fangs de A 12 ter hoogte van Ede 

De N233 en de N781 vormen regionale verbindingen 

tussen de N224 en de N225 en kruisen beide de A 12 , 

De A30IN30 verb indt de N224 met de A1 en op 

regionaal niveau Ede met Barneveld , Ee n andere rele­

vante schakel in het onderliggend wegennet vormt de 

interlokale verbinding tu sse n Ede en Veenendaal via 

de route Schutterweg - M aanderbuurtweg -

Bu urtlaan-Oost. 

De autonome ontwikkeling: de situatie in 2010 

zonder aanvullende maatregelen. 

Bij de analyse van het probleem is de huidige situatie 

lOnder meer interessant. Maar minstens lo belangrijk 

is de ontwikkeling van de problematiek wanneer de 

zaken op hun beloop worden gelaten: de 'autonome 

ontwikkeling', M aatregelen waarover reeds besluit­

vorming heeft plaatsgevonden, tellen mee in de 

beschrijving van de autonome ontwikkeling, Wordt de 

congestie in de autonome ontwikkeling afgezet tegen 

bijvoorbeeld de congestienorm van 2 -5 % , dan wordt 

duidelijk of het nodig is capaciteitsvergrotende maat ­

regelen aan de weg te nemen, Bij de berekeningen 

van de autonome ontwikkel ing voor de A 12 

Veenendaal - Ede tot 2010 is in deze studie rekening 

gehouden met de volgende projecten en ontwikkelingen: 

• Realisati e N233 Oostelijke Rondweg Veenendaal 

(ORV) met directe aansluiting op de A12; 

• Ombouw van de N30 tot autosnelweg en aantak­

king op de A12; 

• Verbred ing A2 Amsterd am - knooppunt 

Everdingen; 

• Verbreding A 12 Lunetten - Bunnik; 

• Uitvoering SVV- II -Beleid, lOals generieke prijsver­

hoging; 

• Sociaal-economische gegevens conform het 

CPB-scenario European Renaissance-2 van het 

Centraal Plan bureau (CPB) , De invulling voar de 

bevolking, beroepsbevolking en werkgelegenheid is 

conform de Grote Stedenvariant die is afgeleid van de 

regionale bevolkingsprognose 1992 en RESEDA (NEI); 

• Rail -2 1; 

• Betuweroute; 

• Diverse uitbreidingen c.q, verbeteringen OV-net­

werk; 

• Interprovinciale Structuurvisie grensregio Ede -

Vee nendaal (ISEV) met daarin opgenomen uitbrei ­

dings locaties voo r wonen en werken; 

• Duurzaam Veilig projecten, 

Er leven nog tal van wensen op het terrein van 

Verkeer en vervoer en er is een groot aantal studi es 

gaande naar projecten die een verkeers- en vervoer­

kundige rel atie hebben met de A12 , O mdat hierover 

nog geen besluitvorming heeft plaatsgevonden, beho­

ren deze niet tot de autonome ontwikkeling, Voor een 

goede afweging is het echter wei aan te bevelen 

inzicht te hebben in het effect dat realisatie van deze 

projecten lOU hebben op de A 12, Zo is in de auto­

nome ontwikkeling gekeken of de aanleg van de HSL­

Oost lOU leiden tot wezen lijk andere verkeers­

prognoses voor de A 12 (zie bijlage 2 Niet nader uitge­

werkte oplossingen) , 

Feiten en cijfers 

De directe aanleiding voor deze studie is de constate­

ring dat de verkeersafwikke ling op de A12 op dit 

moment te wensen overlaat en in de toekomst 

hoogstwaarschijnlijk verder zal verslechteren wan nee r 

maatregelen achterwege blijven, Hieronder worden de 

re levante feiten en cijfers van de huidige situatie en de 

situatie in 201 0 gepresenteerd , Het cijfermateriaal 

heeft een tweeledig functi e, Ten eerste geeft het 

inzicht in de ern st van het probleem, lOals de geprog­

nosticeerde congestiekans in 2010, Ten tweede bieden 

de cijfers aanknopingspunten voo r altern atieven ; 

de prognoses van het verkeer kunnen bijvoorbeeld 

inzichtelijk maken of sp itsstroken effectief zijn , 

I 17 



DE SLANG DIE IN HAAR EIGEN STAART BUT 

Files zijn - onder andere - het gevolg van economische groei ('overloop ' uit de Randstad) . Tegelijkertijd 

kunnen ze die groei belemmeren. Ergernis over bereikbaarheid en reistijdverlies, extra milieubelasting en 

ander ongemak kunnen voor nieuwe bedrijven redenen vormen om vestigingsplaatsen buiten de regio te 

zoeken; voor bestaande bedrijven kunnen het redenen zijn om naar elders te vertrekken. 

De A 12 is een belangrijke drager van de ruimtelijke economische ontwikkeling. Veel bedrijven vestigen zich 

langs de A 12 omdat zij snelweggevoelig zijn of een re latie hebben met Rotterdam en/o f Schiphol. De snelle 

groei van bedrijventerreinen in Ede en Veenendaal zijn mooie voorbeelden van de snelweggevoeligheid van 

de bedrijven. In het ruimtelijk beleid worden meer belangen meegewogen. Zo is er in Gelder/and sprake van 

restrid ief beleid in de Gelderse Vallei. Oat wit zeggen dat niet overal economische ontwikkelingen worden 

toegestaan om zo de natuur en landschapswaarden te sparen en te behouden. M et als gevolg dat de druk op 

de ruimten waar dit wei wordt toegestaan alsmaar toeneemt. Een dergelijke trend is eveneens waar te nemen 

in de woningbouw bedoeld om de bevolkingsgroei op te vangen. 

Elke specifieke oplossing voor het fileprobleem levert een bepaalde bate op. Daarvoor is het nodig om te 

kijken welke economische ontwikkelingen relevant zijn en welke (negatief) worden bei"nvloed door de almaar 

toenemende files. In deel 8 wordt hoo fdstuk 14 gewijd aan dit aspect. 

ACHTERGRONDDOCUMENTATIE 

De hier gepresenteerde cijfers zijn het resultaat van 

langdurig verkeerskundig onderzoek. Daar zitten 

nogal wat haken en ogen aan. Hoe bereken je 

bijvoorbeeld precies het aantal personen- en 

vrachtauto's? Wat reken je dan precies tot het 

vrachtverkeer? En op welke tijdstippen is dat 

gemeten? Het zou te ver voeren al die vragen in deze 

nota te beantwoorden. In tal van voorstudies worden 

dergelijke zaken verantwoord. Veel van deze studies 

zijn in te zien of te bestellen. Zie daarvoor het kader 

'inspraak' in hoofdstuk 1. Kortheidshalve volstaat het 

om hier te vermelden dat 1996 geldt als 'de huidige 

situatie', dat gebruik is gemaakt van uitgebreide 

verkeerstellingen en van het verkeersmodel 'M odel 

Ede Veenendaal' (MEV) (koppeling van het 'M odel 

Midden Nederland' met de VerkeersMilieukaarten 

(VMK-modellen) van de de gemeenten Veenendaal 

en Ede) voor de 2010 prognoses. 

18 I Trajectnota/MER A1 2 Veenendaal - Ede Deel A 

In deze studie is 1996 de huidige situatie. De reden 

daarvoor is, dat op het moment van de aanvang van 

de studie voor dit jaar de meest recente tellingen 

beschikbaar waren. Het basisjaar van het gebruikte 

verkeersmodel is 1992. Uiteraard is daar waar recenter 

materi aal voorh anden was, gebruik gemaakt van daar­

uit verkregen informatie (uit onder andere tellingen en 

enquetes). Omdat de verkeersprognoses aan de basis 

staan van tal van uitwerkingen is voor andere onder­

werpen eveneens 1996 gehanteerd als ijkjaar voor de 

huidige situati e. 

In deze paragraaf wordt achtereenvolgens aandacht 

besteed aan de volgende aspecten: 

• Bereikbaarh eid 

• M obiliteit 

• Verkeersveiligheid 
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Bereikbaarheid 
Figuur 2.1 laat de intensiteiten per wegvak tot 1998 

(Veenendaal - Ede/Wageningen) zien en fi guur 2.2 de 

intensiteiten in de autonome ontwikkeling. 

Uit deze figuur is op te maken dat het verkeersaanbod 

in de afgelopen jaren steeds verder is toegenomen. 

1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 

Jaar 

Figuur 2.1 intensiteiten Veenendaal- Ede/Wageningen 1986 tot 1998 

Bron: Werkrappart Huidige Situatie en Autaname Ontwikkeling Veenendaa l - Ede 
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In 1998 maakten op een gemiddelde werkdag ruim 

67.000 motorvoertui gen gebruik van het wegvak 

Veenendaal - Ede/Wageningen. Dit betekent een 

groei ten opzichte van 1986 van circa 67%. In verge­

lijking met de huidige situati e is er vooral op het 

gedeelte tu ssen Veenendaal-Oost en de aansluiting 

Ede/Wageningen sprake van een sterke toename van 

de verkeersintensiteiten op de A 12. De groei bedraagt 

op het deel Veenendaal - Veenendaal-Oost circa 13 %, 

op het deel Veenendaal-Oost - M aanderbroek circa 

31 % en op het deel M aanderb roek - Ede/Wageningen 

zelfs 45%. De gemiddelde ve rd eling in personen- en 

vrachtverkeer is wee rgegeven in figuur 2.3. 

Veenendaal -
Veenendaal Oost 

Veenendaal -
knp. 

Maanderbroek 

wegvak 

Knp. 
Maanderbroek -

Ede/Wageningen 

01986 

1!lI1996 

0 2010 

vracht 
15% 

personenauto's 
85% 

Figuur 2.3 Gemiddeld percentage vrachtverkeer 

en personenverkeer op de A 12 

Bron: RWS Oast-Nederland 

Congestiekans 

O m ee n beeld te krijgen of deze hoeveelheden ver­

keer problemen veroorzaken, zijn de congestiekansen 

berekend voor de huidige en de toekomstige situati e. 

Figuur 2.4 laat zien dat de norm van 2-5% flink over­

schreden gaat worden. 

De congestiekansen zijn ten opzichte van de huidige 

situati e sterk gestegen. De max imaal toelaatbare con­

gesti ekans voor achte rl andverbindingen van 2 % wordt 

op aile wegvakken overschreden. O p het drukste 

wegvak bedraagt de congestiekans meer dan 25%. 

Fil es kunnen ontstaan door uiteenlopende oorzaken. 

Een belangrijke oorzaak is, eenvoudig gesteld , dat de 

hoeveelheid verkeer die tegelijkertijd over een wegvak 

w il rijden groter is dan de hoeveelheid die op dit weg­

vak past: de intensiteit (I) is groter dan de capaciteit 

(C). Ai s dit de reden van de co ngesti e is, kan een ve r­

breding van de weg of het beter benutten van de weg 

een uitkomst bieden. 

Figuur 2.2 intensiteiten 

Veenendaal - Ede/Wageningen autonome 

ontwikkeling 2010 

Bron: RWS Oast-Nederland 
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I/C-verhouding 
Om te bepalen of op de A 12 sprake is van intensitei­

ten die groter zijn dan de capaciteit, zijn lOgenoemde 

I/C -verhoudingen berekend. De verhouding inten­

siteitlcapaciteit (l/C-verhouding) geeft meer inzicht in 

de verkeersafwikkeling. Bij een I/C-verhouding tussen 

0,8 en 1,0 wordt de capaciteit bijna vol benut en is de 

afwikkeling kritisch. Bij een I/C-verhouding van meer 

dan 1,0 is het wegvak overbelast en is er sprake van 

ernstige mate van congestie. De I/C-verhouding geeft 

ai leen beperkt inzicht omtrent de werkel ijke toedracht 

van het congestieprobleem. In de praktijk zijn er meer 

factoren die congestie veroorzaken, lOals bijvoorbee ld 

incidenten en weersgesteldheid. 

Congestiekansen 1996 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Legenda: 0-2 % 2-5% 

Verkeersknelpunten 
De grootste problemen op dit deel van de A 12 wor­

den veroorzaakt door de samenvoeging van de A30 

en de A 12 (knooppunt Maanderbroek) In de richting 

Ede is er niet genoeg capaciteit om het verkeersaan­

bod na de samenvoeging te verwerken . De samen­

voeging vormt dan ook een kne lpunt dat in de 

avondspits terugslaat tot de aansluiting Veenendaal­

Oost. In de ochtendspits ontstaan problem en op de 

noordelijke rijbaan in de richting Utrecht, met name bij 

de toerit Ede/Wageningen en de afrit naar de A30 ten 

gevolge van turbulentie. 

M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I 

M aanderbroek Ede/Wageningen 

I I 

Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I 

5-10% 10-15% >15% 

Figuur 2.4 Congestiekansen wegvakken Veenendaa/- Ede huidige situatie, autonome ontwikkeling 2010 en 

2010-2020 
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Figuur 2.5 /IC-verhoudingen Veenendaa/- Ede huidige situatie 1996 en autonome ontwikkeling 2010 en 

2010-2020 (avondspits richting Ede) 
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Mobiliteit 

Mobiliteit is een ander begrip voor de 'verschijnings­

vorm ' van de verplaatsingsbehoefte; mensen willen 

activiteiten uitvoeren en moeten zich daarvoor ver­

plaatsen, In dit geval in de vorm van verkeer over de 

weg, De omvang van de mobiliteit op de A 12 wordt 

weergegeven in aantal len motorvoertuigen, waarbij 

onderscheid kan worden gemaakt in aantallen perso­

nenauto's en vrachtauto's (goederenvervoer), Maar er 

zij n meer graadmeters die inzicht geven in de mate 

van mobiliteit. Te noemen zijn; de intensiteiten op de 

aan de A 12 gerelateerde onderdelen van de lokale 

wegenstructuur (ook wei genoemd het onderliggend 

wegennet), de herkomsten en bestemmingen van het 

verkeer en het aandeel OV in de totale vervoers­

stroom (de 'modal split'), 

Onderliggend wegennet 

Figuur 2,6 geeft inzicht in de verkeersintensiteiten op 

een aantal relevante verbindingen in het onderliggend 

wegennet. 

r- -

r- r-

'---

r- -
r-

f--- - - f---

f--- - - f---

Uit de figuur blijkt dat het verkeer op het onder­

liggend wegen net, afgezien van de Schutterweg 

(openstelling A30) groeit. 

Goederenvervoer 

Voor het behoud van de concurrentiepositie is een 

goede ontsluiting voor het vrachtverkeer noodzakelijk, 

Daarnaast vervult de A 12 een belangrijke rol voor het 

binnenlandse korte-afstandsvervoer tussen Randstad 

en de economisch belangrijke kernen Veenendaal, 

Ede en het knooppunt Arnhem - Nijmegen, Voor dit 

vervoer, vee lal tijdgebonden, is geen alternatief via 

het spoor of over het water mogelijk, De overheid 

streeft ernaar de groei van het vrachtverkeer over de 

weg te verminderen vanwege onder andere de ver­

keersdruk en de milieuhinder, bijvoorbeeld door het 

promoten van alternatieve transportmidde len, lOals 

sch ip en trein (Betuweroute) , Maar ook het vergroten 

van de efficiency is een mogelijkheid om het vracht­

verkeer te reduceren, Het overgebleven vrachtverkeer 

dient lO optimaal mogelijk doorgang te vinden, 

r-
I-

f-
-

l-

r-

f--- - f-

f--- - r-

f--- f--- f--- - r-

f--- f--- f--- - f-

N224 Ede - A30 N224 A30 - N224 N224 - OUdendijk Schutterweg - N233 De Klomp - N233 A12 - N781 Wageningen N781 A1 2 - Ede 
Schabernauseweg Schabernauseweg - De Klomp 8uurtlaan-Oost 

Oudendijk 

Figuur 2.6 Intensiteiten onderliggend wegennet 

1996-2010 (gemiddelde werkdag) 

Bran: RWS Oost -Nederland 

Wegen 

A12 Veenendaal - A1 2 

I 01996 02010 I 
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"Goederenvervoer op de A12" even ten westen van Veenendaal (naast de Emminkhuizerberg) 

De autonome groei van het goederenvervoer in de 

totale corrido r in het prognosejaar 2010 is vastgesteld 

op basis van de landelijke prognose van het Transport 

Economisch M odel. In deze studie is uitgegaan van de 

aanleg van de Betuweroute en het Multimodaal 

Transportcentrum Val burg. Hiermee is aangenomen 

dat de mogelijkheden voor vervoer en de overslag van 

goederen naar de binnenvaart en de trein volledig 

benut zullen worden. Dit betekent dat er vergaande 

maatregelen nod ig zullen zijn om een verdere reductie 

van het wegvervoer te bewe rkstelligen. Dergelijke 

operationele maatregelen, die rechtstreeks door de 

betrokken verl aders en vervoe rd ers moeten word en 

genomen, vallen grotendeels buiten het kader van 

deze studie. 

Wei zijn er nog mogelijkheden voor een efficienter 

gebruik lOals het bundelen van lading en meer 

avond - en nachtdistributie. Middels lOgenaamde 

modal-shift-scans wordt tevens gelOcht naar wijzen 

waarop geschoven kan worden met vervoersstromen 

(bijvoorbee ld van de weg naar het water). 

M arktpartijen kunnen hier nog verbeteringen in aan 

brengen, waarbij samenwerking met de verschillende 

ove rh eden gewenst is. 

Om een goed beeld te krijgen van het goederenver­

voe r op de A 12 is een uitgebreide analyses gemaakt 

van de verwachte groe i van het goederenvervoer in 

tonnages in de Oost - Westcorridor2 via het water, 

het spoor en over de weg3. 

Uit deze analyse blijkt dat een aanzienlijk deel van het 

vrachtverkeer naar Duitsland en achterli ggende gebie­

den over de A 12 gaat. Circa een vijfde dee l van de 

vrachtauto's op de A 12 heeft de bestemming 

Duitsland of verder. Ook in de toe komst zal dat lo 

blijven. Het volume van het totale vervoer in tonnen 

op de A 12 Utrecht - Duitse grens zal naar verwach­

ting in de periode 1992- 2010 verdubbelen tot bijna 

60 miljoen ton per jaar. Dit is het gevolg van de zeer 

sterke groei van het grensoverschrijdend vervoer (bijna 

ee n verdri evoudiging). Die groei is op zich weer het 

gevolg van de groei in de wereldhandel. Ook een toe­

nemende globali se ring leidt tot een toename van het 

transport van goederen. 

20e Oost -West corridor is hier gedefinieerd als de A1 (vanaf Muiden), A12 (vanaf Prins C1ausplein) en A15 (vanaf Ridderkerk), de Waa l, 

LeklNederrijn en Amsterdam-Rijnkanaal en de spoorli;nen Utrecht - Amersfoort, Rotterdam - Gorinchem - Zevenaar en Utrecht - Arnhem -

Zevenaar. De Oost-West corridor verbindt daarbij zowel de noord- als de zuidvleugel van de Randstad met Oost-Nederland. 

3 bran: Goederenvervoeranalyse Nfl 
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Het vrachtverkeer op de A 12 groeit echter niet ail een 

als gevolg van wereldwijde en internationale ontwik­

ke lingen. Het aandeel vrachtwagens dat ergens langs 

de A 12 hun lading moet halen of brengen, is ook 

aanzienlijk. O mdat de regio zich in afgelopen jaar 

zeer sterk heeft ontwikkeld, is ook het vrachtverkeer 

sterk meegegroeid . Op bijna aile wegvakken in Oost 

Nederl and is er in 2010 ten opz ichte van de situatie in 

1992 sprake van een ve rdubbeling van het ve rvoerd 

gewicht (gemiddeld tussen de 20 en 30 miljoen ton) . 

M et name dit regionale en lokale ve rkeer heeft weinig 

alte rn atieven. Daarn aast zal de ontwikkeling van 

E-commerce mogelijk ook voor mee r vervoerbewegin ­

gen en kl einere voertui gen zorgen. De vrachtauto die 

vanaf ee n distribut iecentrum bijvoorbeeld meubilair bij 
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* r--
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I: r--- '--

~ 100 I--
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klanten aan huis brengt, kan niet uitwijken naar schip 

of spoor. Dit vrachtverkeer zal dus altijd gebrui k blij ­

ven maken van de A 12. 

Onderstaand f iguur geeft de ontw ikkeling weer van 

het goederenvervoer door en binnen de Oost -West 

corridor. 

De binnenvaart blijft de dominante vervoerwijze, gevolgd 

door het wegvervoer. M et de komst van de Betuweroute 

verliezen beiden marktaandeel aan het spoor. Daar stijgt 

het aandeel tot circa 10% . Het grensoverschrijdende deel 

stij gt ten koste van het aandeel binnenlands vervoer. 

Naast de vervoerwijzen binnenvaart en spoor stijgt ook 

voor de weg het belang van het internationale vervoer. 

r---

I--

2010 1992 

~ 
2010 

D Internationaal 

D Bi nnenlands 

Wegvervoer* Binnenvaart Spoor 

Figuur 2.7 Goederenvervoer in de Oost- West corridor 

per vervoerwiize huidige situatie 1992 en 2010 

Bran: Coederenvervoersanalyse Nfl 

Berm fangs de A 12 

' Wegvervoer inc/. MTC - Valburg (zander MTC - Valburg is het circa 

185 min ton) 
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Verdeling intern, extern en doorgaand verkeer 

Bi nnen het studiegebied wordt onderscheid gemaakt 

naar intern, exte rn en doorgaand verkeer, Intern 

verkeer behelst verkeer met zowel en herkomst als 

bestemming in het studiegebied, Extern verkeer is 

verkeer met een herkomst of bestemming buiten het 

stud iegebied, Doorgaand verkeer betreft verkeer met 

zowel herkomst als bestemming buiten het stud ie­

gebied, 

De A 12 vormt een belangrijke verbinding voor het 

verkeer van en naar de stadsgewesten Amsterdam, 

Rotterdam, Utrecht en Arnhem - Nijmegen, 

Tussen 1996 en 2010 daalt het relatieve aandeel 

doorgaand verkeer met circa 10% ten gunste van 
het toegenomen aandeel intern en extern verkeer, 

Dit beeld is in lijn met de snelle ontwikkeling van 
bedrijvigheid in de regio met als gevolg een forse 

toename van met name het woon-werkverkeer. 

Vergelijking vervoerwijzen in het personenvervoer 

Ook het openbaar vervoer (OV) in deze regio ver­
plaatst grote aantallen mensen , Voor de herkomst- en 

bestemmingspatronen die een relatie hebben met de 

A 12 zijn de aantallen reizigers per open baar vervoer 
en per auto met elkaar vergeleken, In de volgende 

figuren wordt het aandeel openbaar vervoer in 1992 

en in 2010 weergegeven, 

Uit de figuren blijkt dat het relatieve aandeel van 
het openbaar vervoer in de totale vervoersstroom 
van A 12-gerelateerde reizigers en motorvoertu igen, 

ten opzichte van de huidige situatie groter is gewor­

den, Er is sprake van 21 % openbaar vervoersaandeel 

ten opzichte van 15% in 1992, 

Verkeersveiligheid 

Op een autosnelweg komen vanwege de goed op 

het gebruik afgestemde vormgeving in vergelijking 

met andere type wegen relatief weinig ongevallen 

voor, De meeste letselongevallen worden veroorzaakt 

doordat onvoldoende afstand wordt gehouden , 

veelal resu lterend in kop/staart ongevallen, Ook bij 

het inhalen of wisselen van rijstrook vinden vaak 
ongevallen plaats, Ongeveer een derde van de 

ongevallen vindt plaats op toe- en afritten, 

verbindingswegen en parkeerplaatsen , 

Figuur 2.9 Vervoerwiizekeuze op relatieniveau op de 
doorsnede tussen Veenendaal en £de/Wageningen 

1992 en 2010 
Bron: Model Midden Nederland 
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Verdeling 1992 
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Verdeling 2010 
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De volgende figuur geeft inzicht in de raming van de ver­

keersveiligheid in 2010 ten opzichte van het gemiddelde 

van de jaren 1996-1998. Gekeken is naar het aantal 

ongevallen en het aantal slachtoffers. De figuur laat een 

lichte stijging zien van het aantal ongevallen en slacht­

offers. Uit verkeersmonitoring blijkt dat er in de Directie 

Oost-Nederland in zijn geheel sprake is van een stijging 

van het aantal ongevallen. Het aantal slachtoffers en 

letselongevallen kent over de jaren een grillig ve rl oop. 

1993 1994 1995 1996 1997 1998 2010 

jaar 

Figuur 2.10 Verkeersveiligheid A12 1996-1998 en raming 2010 

Bran: RWS Oa51-Nederland 

Het terugdringen van het aanta l verkeersslachtoffers 

is een belangrijke doelstelling in het SVV-/l. 

De autosnelwegen zijn de meest veilige wegen. 

Het terugdringen van het sluipverkeer dient 

daarmee ook mogelijk de verkeersveiligheid. 

De ontwikkeling om op het onderliggend wegennet 

in het kader van het programma 'Duurzaam veilig' 

maatregelen te treffen voor de verkeersveiligheid 

is een autonome ontw ikkeling. 

De ontwikkeling van de verkeersveiligheid op het 

onderli ggende wegennet (OWN) wordt in onder­

staand fi guur weergegeven. 

Uit de f iguur blijkt dat ondanks de mobil iteitsgroei op 

het OWN (zie figuur 2.2) per mi ljoen gereden voer­

tu igkilometer het aantal ongevallen en slachtoffers op 

het onderliggend wegennet redelijk constant is. 

2.4 Doelsteliingen 

Centrale doelsteliing 

In het vo lge nde hoofdstu k van deze Trajectnota/MER 

worden verschillende alternatieven beschreven. Die alter­

natieven hebben met elkaar gemeen - met uitzonderin g 

van het Nulaltern ati ef - dat ze erap gericht zijn de groe i 

van de automobil iteit op de A 12 tu ssen Veenendaal en 

Ede in goede banen te lei den om zodoende de reeds be­

staande en toekomstige bereikbaarheidsproblemen op te 

lossen. Dat is de centrale doelstell ing. Concreet betekent 

dit dat de alternatieven in deze stud ie moeten bewerkstel­

ligen dat de congestiekans voldoet aan de in het SVV- II 

genoemde norm van 2% , dan wei deze norm zo dicht 

mogelijk benadert (2-5%). De te ontwikkelen maat ­

regelen zul len waar moge lijk de leefbaarheid moeten ve r­

beteren en nieuwe leefbaarheidsproblemen moeten zoveel 

mogelijk word en voorkomen. Bij het formu leren van de 

altern atieven is een aantal uitgangspunten gehanteerd. 

Uitgangspunt 1: extra ruimtebes lag minimaliseren 

De A 12 Veenendaal - Ede doorkruist een gebied met 

veel waarden op het gebied van landschap, natuur en 

cultuurhistori e. In aile altern at ieven is ernaar gestreefd 

het event uele extra ru imtebeslag van de weg tot een 

minimum te beperken, teneinde de effecte n zo klein 

mogelijk te houden. 

1,2 ...---------------- ----, 

Figuur 2.11 Ontwikkeling verkeers­

veiligheid OWN per miljoen motor­

voertuigkilometer (m in mvtkm) 

Bran: RWS Oast-Nederland 
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Dit uitgangspunt betekent niet dat een verbreding al 

op voorhand is uitgesloten; het betekent wei dat alter­

natieven die in een verbred ing voorzien nooit meer 

rijstroken bevatten dan noodzakelijk is. Hetzelfde 

uitgangspunt betekent ook dat er geen 'empty lanes' 

mogen optreden, zoals bijvoorbeeld het geval is bij 

verschillende doelgroepstrookoplossingen. 

Uitgangspunt 2: dwangpunten ontzien 

Uitgangspunt 2 houdt in dat zogenoemde dwang­

punten hoe dan ook ontzien moeten worden . 

Van een dwangpunt is sprake wanneer een object: 

• van (inter)nationaal belang is en wette lijke 

bescherming geniet; 

• uniek is; 
• niet verplaatsbaar, vervangbaar of compenseerbaar 

is. 

In het gebied dat onder invloed staat van de A12 

Veene ndaal - Ede bevindt zich slechts een object 

waarbij aantasting op enigeriei wi jze dan ook onbe­

spreekbaar zou zijn . Het betreft hier 

• De Emminkhuizerberg is een waardevol aardkundig 

monument en heel herkenbaar in het landschap. 

Dit element is besehermd door provinciaal en 

landelijk beleid. Ais uitgangspunt is genomen dat 

de Emminkhuizerberg niet verder mag worden 

ingesneden. Ais grens is het bestaande fietspad 

ten noorden van de rijksweg aangehouden. 

Uitgangspunt 3: knelpunten beperken 

Naast deze dwangpunten, is er een aantal knelpunten 

aan te wijzen. Bij de versehillende ontwerpen is 

getraeht aantasting van deze zoveel mogelijk te 

vermijden. Daarbij moet gedacht worden aan: 

• woonbebouw ing; 

• kasteel en landgoed Hoekelum; 

• gebieden en verb indingen behorende tot de ecolo ­

gische hoofdstructuur; 

• de voorkomens van beschermde diersoorten zoals 

zand hagedissen (beschermde Rode Lijst soort) op 

het talud van de A 12 

• de Grebbelinie en Valleikanaal (of Grift); 

• plaatselijke objecten zoals hoogspanningsmasten, 

begraafplaatsen, archeologische vindplaatsen of 

landgoederen; 

• kwelgebieden; 

• aardwetensehappelijk waardevolle gebieden 
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Randvoorwaarden 

Naast allerlei technische randvoorwaarden, zijn er 

verschillende aspecten waarvoor wette lijke en/of 

beleidsmatige randvoorwaarden gelden. Het gaat 

daarbij bijvoorbeeld om rand voorwaarden voor geluid ­

hinder, archeologie, grondwater en externe veiligheid. 

Aile alternatieven moeten in hun uitwerking voldoen 

aan dergelijke randvoorwaarden, die dus niet op het 

niveau van doelstellingen geexpliceerd hoeven te 

worden. Nadere toeliehting op deze randvoorwaarden 

is te vinden in paragraaf 3.2. 

Referentiejaar en doorkijk 

Het referentiejaar voor de probleemanalyse en de 

effectbeschrijving is 2010. Dit is het jaar dat in de 

meeste beleidsplannen en ook het SVV- II als plan­

horizon geld t. Dit jaartal is ook in de Richtlijnen vast­

geste ld als ijkjaar voor de autonome ontwikkeling. 

Echter, deze horizon komt aardig in zieht. 

Uitgaande van het feit dat in het MIT is aangegeven 

dat realisatie van de verbredi ngsalternatieven niet voor 

2010 is voorzien, zal in deze nota ook inzicht worden 

gegeven in het probleemoplossend vermogen van de 

verschillende alternatieven en hun effecten in de 

periode 2010-2020. Ais uitgangspunt is gekozen dat 

de intensiteiten 15% hoger zijn dan in 2010. 

Het doel van deze doorkijk is het inschatten van de 

toekomstvastheid van de altern atieven . Is de op lossing 

met andere woorden 'robuust' genoeg voor de 

langere termijn. 

Op basis van opgehoogde prognoses en het onder­

kennen van maatschappelijke trends wordt getracht 

een beeld te schetsen van de periode 2010-2020. 

Dit vormt een "n ieuwe" referentie of autonome ont­

wikkeling voor de periode 2010-2020. 

Er is in deze stud ie voor bovenstaande methode als 

toets op de toekomstvastheid gekozen. Een alterna­

tieve methode zou het gebruik van een verkeersmodel 

kunnen zijn . Dit zou echter resulteren in sch ijnnauw­

keurigheden. Ten tijde van de uitvoering van deze 

A 12-studie was een aantal verkeerskundige ontwikke­

lingen in de periode 2010-2020 met grote onzekerhe­

den omgeven; denk bijvoorbeeld aan het al dan niet 

invoeren van rekeningrijden en zo ja, op welke wi jze. 

Ook de ruimtelijke en sociaal-economische ontwikke ­

lingen zijn voor die periode nog onzeker; waar en 

hoeveel? Bovendien was er bij de uitvoering van deze 

studie nog geen vaststaand beleid, zodat het toetsen 

van cijfers werd bemoeilijkt. Gelet op het doel (name­

lijk het bepalen van de robuustheid van de oplossing) 

is niet gekozen voor het geb ruik van een verkeers­

model, maar voor de eerd er beschreven methodiek. 



DUURZAAM BOUWEN 

Duurzaamheid vormt een centraal begrip in het milieubeleid van de afgelopen iaren. Oat komt ook steeds 

meer tot uitdrukking in de bouw van gebouwen, steden en wegen. Onder duurzaam bouwen verstaan we 

het zodanig bouwen dat de effeden van de bouw zo weinig mogeliik negatieve gevolgen hebben voor het 

milieu nu en in de toekomst. En dat geldt voor de hele levenscyc/us van het obiect: van planfase tot en met 

de sloop. Duurzaamheid zou in principe richting moeten geven aan de oplossingsrichtingen en varianten 

binnen een trace/m.e.r.-studie. Over het algemeen wordt duurzaam bouwen vooral uitgewerkt in het 

Ontwerp-Trad:besluit. M aar dan is de principekeuze al gemaakt. 

Het traied Utrecht - Veenendaal is als voorbeeldproied aangemerkt om na te gaan hoe duurzaam bouwen 

ook in de planfase kan meewegen in de keuze voor de alternatieven. De criteria voor duurzaam bouwen 

overstiigen het inpassingsniveau. Het is immers mogeliik dat een alternatief dat een goede lokale inpassing 

mogeliik maakt vanuit biivoorbeeld grondstoffengebruik niet goed scoort. Bii het samenstellen van het meest 

milieuvriendeliik alternatief (MMA) ziin de criteria voor duurzaam bouwen van groot belang geweest. 

De situatie rond het tra ied Veenendaal - Ede, waar deze nota zich specifiek op richt, is wat anders. 

Dit wordt besproken in hoofdstuk 17 van deel B. 

Voor duurzaam bouwen gelden de volgende uitgangspunten: 

• ruimtegebruik: zo min mogeliik schaarse ruimte verbruiken; 

• grondstoffen: het gebruik van grondstoffen tot een minimum beperken en waar mogeliik materialen 

hergebruiken; 

• energie: energiebesparing bii aanleg en gebruik; 

• toekomstvastheid: oplossingen moeten voor langere tiid voldoen of moeten met kleine veranderingen aan 

een verdere ontwikkeling kunnen worden aangepast. 

INKADERING VAN DE STUDIE 

Of een alternatief weI of niet realistisch is, hangt af van vele factoren. Zo is het belangriik om te weten dat er 

in het kader van dit proiect niet altiid voldoende bevoegdheden ziin om bepaalde oplossingen af te dwingen. 

Ook is het zo dat toekomstige, nu nog onbekende ontwikkelingen, nuanceringen of een andere kiik kunnen 

vergen. Echter de trend is dat het verkeer bliift groeien en de verwachting is dat deze groei zich voortzet. 

De studie is verder als voIgt ingekaderd: 

Deze studie gaa t uit van het vaststaand beleid, zoals dat gedurende de afronding van de voor deze studie 

relevante bouwstenen vigerend was. Dit heeft tot gevolg dat onderdelen van de studie ziin ingehaald door 

de adualiteit, hetzii door nieuw beleid, hetzii door aanvullend beleid. Waar mogeliik, is geanticipeerd. 

Onder het vaststaand beleid wordt in deze stu die verstaan, het SVV-I/, het Strud uurschema Groene Ruimte 

en de VINEX (Vierde Nota Ruimteliike Ordening Extra). Een belangriike beleidsaanvulling tiidens de afronding 

van de Traiectnota/ MER is het Nationaa l Verkeers- en Vervoersplan (NVVP) geweest. Dit is te beschouwen als 

een adualisering van het SVV-J1. Gedurende de afronding van deze studie was het NVVP nog niet vastgesteld. 

Er is daarom voor gekozen om vooralsnog het bestaande beleid aan te houden. In deze stu die is echter weI 

geanticipeerd op een minder stringent normstelsel, dit door een marge van 2-5 % aan te houden. 

Ook andere elementen uit het NVVP zoals aandacht voor benutting ziin meegenomen. 

Deze studie gaat uit van een bepaalde mobiliteitsgroei. Oplossingen die verder gaan dan het vaststaand 

beleid en vastgestelde maatschappeliike scenario 's ter beperking van de groei van de mobiliteit ziin niet 

meegenomen. Het verminderen van de totale mobiliteit impliceert veranderingen in de maatschappii of in het 

landeliik beleid op aile vlakken. Oat gaat deze studie te boven. Aigemene mobiliteitsreducerende maatregelen 

die voortvloeien uit het SVV-1/ ziin reeds in de verkeersmodellen vertaa ld. 
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Uitgangspunt is het scenario 'European Renaissance ' van het CPB. De maatschappelijke ontwikkelingen zijn 

vanzelfsprekend van grote invloed op de toekomst van de A1 2. De meeste maatschappelijke ontwikkelingen 

kennen een eigen dynamiek die nauwelijks wordt bei"nvloed door de A 12. Om die redenen - en mede ten 

behoeve van de vergelijkbaarheid met andere studies - is het meest gangbare scenario van het CPB als 

uitgangspunt gekozen. 

Eventuele oplossingen waarbij de wet moet worden veranderd, het landelijk beleid moet worden aangepast of 

het belastingstelsel moet worden herzien, blijven buiten beschouwing, omdat een Trao3besluit daarvoor geen 

geschikt kader is. 

Tussen grote openbaar vervoerprojecten, de A12 en het onderliggend wegennet bestaat een zekere 

verkeerskundige relatie. Het verruimen van de O V-capaciteit zou mogelijk kunnen leiden tot een minder grote 

groei van de automobiliteit op de A12 en het O WN. Andersom kan verbreding van de A12 het OV "klanten " 

kosten. Dit heet substitutie. Hetzelfde geldt voor de relatie tussen de A 12 en de HSL. In deze studie is 

derhalve rekening gehouden met de realisatie van vastgestelde plannen betreffende het openbaar vervoer 

en het onderliggend wegennet alsmede ook met de HSL-Oost. 

Oplossingen moeten worden gezocht op of langs het bestaande trace. Een nieuwe rijksweg is altijd veel 

ingrijpender dan het verbreden of anderszins aanpassen van een bestaande weg. 

Uit evaluaties van het SVV-1/ is gebleken dat belangrijke doelstellingen met louter voortzetting van het SVV-1/ 

niet zullen worden gehaald. Omdat de bereikbaarheid snel afneemt is onderzocht hoe er tijdig oplossingen 

geboden kunnen worden. Daarom is het SVV-1/ in de loop der tijd aangevuld met een aantal nota's op 

specifieke onderdelen. De belangrijkste nota's zijn : 

• Transport in Balans (T/B, 1996). Economische groei is onlosmakelijk verbonden met toename van het 

goederenvervoer. In deze nota geeft het kabinet aan hoe in de toekomst het vervoer van goederen op een 

evenwichtigere wijze kan plaatsvinden door meer goederen via rail en water te laten verplaatsen en het 

wegvervoer efficienter kan plaatsvinden. 

• Samen Werken Aan Bereikbaarheid (SWAB, 1996). Door in een versneld tempo het wegennet, 

spoorwegnet en andere alternatieven voor de auto te verbeteren en de enorme groei van het autoverkeer 

af te remmen wordt ernaar gestreefd zoveel mogelijk evenwicht te bereiken tussen vraag en aanbod van 

het personenverkeer. Het kabinet legt de prioriteit daar, waar de problemen het grootst zijn. 

In het SWAB wordt een strategisch en samenhangend pakket aan maatregelen gepresenteerd als 

uitwerking en versnelling van het SVV-I/. 
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DE ALTERNATIEVEN 

Het primaire doel van de studie is de groei van de 

automobiliteit op de A1 2 tussen Veenendaal en Ede in goede 

ban en te lei den om zodoende de reeds bestaande en 

toekomstige bereikbaarheidsproblemen op te lossen. 

Concreet betekent dit dat de alternatieven in deze studie 

moeten bewerkstelligen dat de congestiekans voldoet aan de in 

het SVV-II genoemde norm van 2%, dan wei deze norm zo 

dicht mogelijk benadert (2-5% ). Dat kan op verschillende 

manieren: de weg verbreden, ombouw naar een systeem van 

hoofd- en parallelbanen, benuttingsmaatregelen, 

doelgroepstroken, het weren van verkeer, enzovoort. 

Dit hoofdstuk biedt een overzicht van alternatieven voor de 

A1 2 Veenendaal - Ede. 

3.1 Inleiding 

In theo rie is een zeer groot aantal alternatieven mogelijk. In de 

Richtlijnen is dan ook benadrukt dat er een se lectie gemaakt 

moet worden. Dit is ook logisch omdat het niet zinvo l is niet ­

reali stische alternatieven tot in detail uit te werken. Dit leidt niet 

ail een tot een onevenredige lange duur van de studies maar ook 

tot een onoverzichtelijke Trajectnota/MER. 

In de praktijk is het selecteren en uitwerken van altern atieven 

een zoekproces met vee l heen- en teru gdenken tussen ont­

werpen en effecten. Wordt bovendien uitgegaan van een open 

planproces, dan moeten ook de tussentijdse inzichten die daaruit 

voortvloeien op de een of andere manier verwerkt word en. 

In de praktische werkwij ze die bij de Trajectnota/MER gevolgd 

is, zijn ve le stappen gezet en zijn lOals vaak gebruikelijk ook 

zijpaden betreden. Het ontwerpproces is een iteratief proces 

geweest, waar bij in een groot aantal sessies met deskundigen 

van diverse disciplines en met inbreng van klankbordgroepen en 

aspectbegeleidingsgroepen via ee n aantal rondes oplossingen en 

ontwerpen zijn vervaardigd. 

Voor de besluitvorming is het van belang om goed inzicht 

te hebben in de gevolgde inhoudelijke systematiek die ten 

grondslag ligt aan de se lectie en uitwerking van de altern atieven. 

Tevens is het van belang de gemaakte keuze n goed te onder­

bouwen en dan niet ail een het waarom, maar ook het waarom 

niet. 

De systematiek houdt in dat via een aantal niveaus concrete 

altern atieven zijn uitgewerkt: 

niveau 1: strategische conce pten (hoofd alternatieven) 

niveau 2: verkee rskundige vertali ng 

niveau 3: ontwerptechnische uitwerking en confrontatie met 

wet- en regelgeving 

niveau 4: inpassing in de omgeving 

De onderscheiden hoofdalternatieven komen vanaf paragraaf 3.3 

stuk voor stuk aan de orde. De vooropgeplaatste samenvattingen 

in deze paragrafen geven per hoofd alternatief steeds de essentie 

weer. 
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3.2 De systematiek: van grot naar tijn 

In de studie is een veelheid aan mogelijke oplossingen 

denkbaar. Onderstaande paragrafen gaan hier op in. 

3.2.1 Niveau 1: strategische concepten 

(hootdalternatieven) 

Vertrekpunt voor de ontwikkeling van de alternatieven 

is de centrale doelstelling: het ve ilig stellen van de 

belangrijke functie van de A12 . Dit geeft een zekere 

spee lruimte. Er zijn verschill ende mogelijkheden om 

deze speelruimte in te vullen. Gekozen is de centrale 

doe lstelling vanuit verschillende invalshoeken te bekij ­

ken. Bewust is een groot aantal extremen onderzocht. 

Hierdoor wordt ee n goed beeld gegeven van de maxi­

male potentie die verschillende alternatieven in zich 

hebben. Voldoet een extreem niet, dan heeft het 

weinig zin nog verder te zoeken binnen deze invals­

hoek en is het strategisch concept te beschouwen als 

niet probleemoplossend . 

De strategische concepten kunnen als voigt gekarakte­

ri seerd worden: 

• Nul-alternatief: Oit alternatief staat gelijk aan de 

autonome ontwikkeling: los van de maatregelen 

waarover reeds besluitvorming heeft plaats­

gevonden, worden er geen aanvullende maat­

regelen gerealiseerd om de capaciteit van de A 12 

Veenendaal - Ede te verruimen. Hoewel dit alter­

natief zeer wezenlijk is als referentie, is het geen 

reeel alternatief: de problem en worden niet opge­

lost; 

• Nul -MAX: Het uitgangspunt voor dit alternatief is 

dat de A 12 niet verbreed wordt. M ogelijk is er 

ruimte om dit te realiseren met een verzwaard 

O V-pakket; 

• 'Weren van verkeer ': Ook hier is het uitgangspunt 

dat de A 12 niet wordt verbreed. Oit zou gereali­

seerd moeten worden door het weren van een 

groot deel van het regionale en lokale verkeer van 

de A 12. Oit zou bereikt moeten worden door de 

A 12 in drukke perioden deels op 'slot ' te zetten 

door een "krappe" instelling van de reeds gernstal­

leerde toeri tdoseerinstallaties (krapper dan voor 

optimaliseren van het invoegen nodig is, of met 

andere woorden: capaciteitsbeperkend doseren). 

In dit alternatief is de functie van de A 12 in hoofd­

zaak beperkt tot die "van achterlandverbinding" 

(dus met name ten behoeve van het doorgaand 

verkeer van de mainports naar Ouitsland en slechts 

beperkt ander verkeer op de A 12); 
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• Generi eke verbredingsalternatieven: Uitgangspunt 

bij deze oplossingen is dat de beschikbare weg­

capaciteit zonder onderscheid aan aile verkee rs­

dee lnemers wordt toegekend en dat deze minimaal 

in 2010 probleemoplossend moeten zijn; 

• Verbreding met hoofd - en parallelbanen: 

Uitgangspunt is dat het doorgaand verkeer geen 

hinder mag ondervinden van het regionale en 

lokale verkeer. Hiertoe wordt een fysieke scheiding 

aangebracht door een afzonderlijke hoofdbaan 

voor het doorgaand verkeer aan te brengen en het 

regionaal en lokale verkee r op een parallelbaan te 

zetten; 

• Ooelgroepstroken: Bij doelgroepstroken moet 

gedacht worden aan het toewijzen van (een deel 

van) de beschikbare wegcapaciteit aan speciale 

doelgroepen (carpoolersl vrachtverkeerl betalend 

verkeer); 

• Wisse lstroken: Wisselstroken zijn stroken die in de 

ochtendspits worden gebruikt in de ene richting en 

in de avondspits in de andere richting; 

• Benuttingenalternatief: Voor de verkeersafwikkeling 

geldt dezelfde doelstelling als bij de generieke ver­

breding, maar in plaats van de oplossing te zoeken 

in een verbreding wordt de oplossing gezocht in 

zoveel mogelijk gebruik van verd ergaande benut­

tingsmaatregelen waarbij de bestaande ruimte 

zovee l mogelijk wordt benut, te den ken valt aan 

het gebruik van de bestaande vluchtstrook gedu ­

rende de spits, permanent gebruik van de vlucht­

strook of een zogenaamde plusstrook (spitsstrook 

"links" ); 

• M eest milieuvriendelijk alternatief (MMA) : De pro­

blemen worden op een zo milieuvriendelijke wijze 

opgelost. 

De cursief gedrukte alternatieven en of varianten zijn 

gedurende de studie niet voldoende probleemoplos­

send of realistisch gebleken. Deze zijn niet verder uit­

gewerkt en worden in dit hoofdstuk ook vanwege de 

leesbaarheid niet beschreven. Wilt u echter meer 

weten over deze alternatieven, bijvoorbeeld waarom 

deze niet probleemoplossend zijn gebleken, dan kunt 

u dit lezen in bijlage 2. 



IJKPUNTEN VOOR DE BEOORDELING 
Om oplossingen te kunnen beoordelen, is het 

nodig ze af te zetten tegen een situatie waarin die 

oplossing niet is doorgevoerd. Om de effecten van 

alternatieven te kunnen bepalen, gebruiken we het 

Nulalternatief. Dit is de re ferentie waar in de hele 

studie aile resultaten tegen worden afgezet. 

Uitgaande van de situatie waarin geen nieuwe 

maatregelen worden genom en, is na te gaan hoe 

groot de problem en zullen zijn, bijvoorbeeld in 

termen van congestiekansen. 

Die eijfers kunnen vervolgens worden afgezet 

tegen de congestiekansen van een ander alternatief, 

lOa ls bijvoorbeeld een van de verbredings­

alternatieven of het Benuttingenalterna tief. 

De concepten voorzien elk in een eigen benadering 

van de problematiek. Het zijn evenwel nog geen alter­

natieven van 'vlees en bloed', maar ze behelzen ee n 

bepaalde filosofie. Op strategische co ncepten kunnen 

bijvoorbeeld, lOlang er nog geen verdere uitwerking 

heeft plaatsgevonden, nog geen berekeningen worden 

losgelaten. Toch is het be langrijk de concepten op hun 

merites te beoord elen, omdat deze co ncepten voor 

een eerste en principiele afbakening van de spee l­

ruimte voor alternatieven lOrgen. 

Ter toe lichting bij de uitwerking op de niveaus 2, 3 

en 4 kan een strategisch concept alsnog afvallen, 

bijvoorbeeld wanneer er geen verkeerskundige 

vertaling mogelijk is, een concept ontwerptechnisch 

niet te realise ren valt of een verantwoorde inpassing 

op onoverkomelijke problemen stui t. 

Bij de beoord eling van de strategische co ncepten 

draait het in feite om twee vragen. De eerste vraag 

is of elk concept aflOnderlijk a- priori voldoende per­

spectieven biedt om een nadere uitwerking te recht­

vaardi gen. Aileen bij het Nulalternatief is al op 

voorhand duidelijk dat de doelstelling bij lange na 

niet gehaald wordt, maar de uitwe rking van het 

Nulalternatief is wettelijk verplicht en bovendien heeft 

di t alternatief een belangrijke methodologische functie 

als referentiekader. De veronderstelling is dat de ove­

rige alternatieven inderd aad a-priori de moeite waard 

zijn. De Startnoti t ie en de Richtlijnen bevestigen dit. 

Bijna aile hoofdalternatieven zijn reeds in de 

Startnotitie en de Richtlijnen genoemd. Nadien is 

aileen nog het Benuttingenalternatief als hoofd altern a­

tief toegevoegd. Dit is uitgevoerd in opdracht van de 

Minister, gezien de aandacht die benuttingsmaatrege­

len in de afgelopen jaren hebben gekregen. 

De tweede vraag is of de complete set van hoofd ­

alternatieven voldoende greep verschaft op de be lang­

rijkste keuzes die bij de besluitvorming aan de orde 

zijn . De vero nderstelling is dat de hoofd alternatieven 

de principiele keuzemogelijkheden goed in beeld 

brengen. De strategische concepten maken het 

namelijk mogelijk om de volgende vragen te be ant­

woord en: 

• Wat gebeurt er wanneer maatregelen achterwege 

blijven (het Nulalternatief / de autonome ontwikke­

ling)? Blijkt hieruit overtui gend dat een structurele 

oplossing nodig is? 

• Kan het doe l op een andere wijze worden bereikt 

of op zijn minst benaderd word en met bijvoorbee ld 

een maximale inzet op openbaar vervoer en flanke­

rend beleid? 

• Het is ook de vraag of meer asfalt wei altijd het 

juiste antwoord is, aangezien een hoge capaciteit 

slechts gedurende een korte periode per etmaal 

nodig is, namelijk ail een in de spits. 

15 het probleem ook op te losse n met een 

andere verd eling (spitsstroken) van het asfalt 

(Benuttingenalternatief) . 

• Wat zijn de consequenties wanneer voor al het 

ve rkeer ongeacht motief, herkomst en bestemming 

enzovoort , de norm voor de congestiekans van 

2-5 % moet worden gehaald? 

• Welke mogelijkheden zijn er in het geval van de 

A 12 om verschillende soorten verkeer te onder­

scheiden, rij strookindelingen daarop aan te passen 

en mogelijk te differentieren in congestiekansen? 

• Hoe ziet een oplossing eruit die op milieugebied het 

onderste uit de kan haalt en met speciale aandacht 

voor duurzaam bouwen? 

3.2.2 Niveau 2: verkeerskundige vertaling 

Op niveau 2 zijn per strategisch concept de verkeers­

kundige consequenties in beeld gebracht. Het gaat 

hier om een ui twerking op hoofdlijn en. 

Ontwerptechnische eisen en inpassingsvraagstukken 

blijven op dit niveau nog buiten beschouwing. 

Uitgaande van de strategische concepten, de bijbe­

horende congestiekansen en prognoses over de ver­

keersintensiteiten in de toekomst heeft de 

ve rkeerskundige vertaling zich gericht op: 

• het aantal benodigde rijstroken per wegvak; 

• de configuratie per wegvak; 

• de aansluitingen. 
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Bij de verkeerskundige vertaling zijn de volgende uit­

gangspunten gehanteerd : 

• elk hoofdalternatief is er minimaal op geri cht de in 

het SVV-II genoemde congestiekans te benaderen 

binnen de in deze studie gehanteerd e marge ; 

• onnodig ruimtebeslag vanuit bereikbaarheidsoptiek 

wordt voorkomen. Dat wil zeggen dat geen sprake 

is van 'empty lanes'; 

• op het drukste wegvak wo rden de meeste rijstroken 

gerealiseerd ; 

• in verband met stremming en doorstroming ver­

schilt het aantal rij stroken bij overgangen niet mee r 

dan een per rijri chting. Het is dus bijvoorbee ld niet 

mogelijk om van 2x2 rij st roken naar 2x4 rij stroken 

te gaan; 

• in verband met verkeersveiligheid zijn bepaald 

combinaties van rijstroken uitgesloten. Zo word en 

wisselst roken, hoofd - en parallelbanen en doel­

groepstroken niet achter elkaar geschakeld; 

• tenslotte is gekeken naar het onderliggende 

wegennet: hoewel het effect per hoofdalternatief 

mag verschillen, kan het niet zo zijn dat er onoplos­

bare problemen op het onderliggend wegennet 

gaan ontstaan. O nder onoplosbare problemen 

wordt bijvoorbeeld verstaan dat de provinciale 

wegen verruimd moeten word en om de extra 

verkeersst roo m te kunnen opvangen. 
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Een aantal hoofdalternatieven laat verschillende 

verkeerskundige vertalingen toe: varianten. Zo is er 

bij de alternatieven die uitgaan van een verbreding 

gevari eerd met de mate van toekomstvastheid van 

het problee moplossend vermogen. Dit is gebeurd 

doo r ook ee n alternatief uit te werken gebasee rd op 

opgehoogde verkeersprognoses. Dit is het Maximum­

alternatief (MAX) Het Minimum-alternatief (MIN) 

betreft het alternatief gebaseerd op sec een probleem­

oplossend vermogen in 2010. Het MAX-alternatief 

moet een meer toe komstvastere oplossing bieden. 

De aanduidingen MIN en MAX betreffen hier in eerste 

instantie dus niet de omvang van de ontwerpen maar 

hebbe n betrekking op de toekomstvastheid van de 

oplossing. 

Uiteindelijk heeft de analyse op niveau 2 een overzicht 

opgeleverd van de verkeerskundige haalbare varianten 

per hoofdalternatief. Het resultaat is uitgewerkt in 

zogenaamde functionele ontwerpen of 'rijstroken­

schema's'. Binnen deze varianten zijn verder weer 

variati es te onderscheiden op het gebied van de ont­

werptechnische uitwerkin g. Dit komt in de volgende 

paragraaf aan bod. 



3.2.3 Niveau 3: ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met wet- en regelgeving 

De resultaten van de analyses op niveau 2 vormen de 

input voor niveau 3. Het ontwerp moet aansluiten bij 

het doel van deze stud ie, namelijk het mogelijk maken 

van een verantwoorde keuze uit de verschillende 

oploss ingen. Daartoe is het niet noodzakelijk om in 

dit stadium reeds aile ontwerpen tot in detail uit te 

werken. De precieze omvang en vormgeving van 
bijvoorbeeld geluidsschermen is niet relevant voor de 

hoofdkeuze. Deze en andere inrichtingskwesties zullen 

in de OTB/TB -fase op basis van de meest recente 

gegevens en inzichten berekend c. q. ontworpen 

worden. Voor het detailniveau van de ontwerp ­

technische uitwerking en tegemoetkoming aan wet ­

en regelgeving zijn de volgende uitgangspunten 

gehanteerd : 

• Het detailniveau van de ontwerpen voldoet mini ­

maal aan de eise n gesteld in de Tracewet. 

• De on twerpen voldoen bij nieuwbouw aan de 
'Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen (ROA), . 

In deze studie zijn de ROA uit 1984-1993 gehan­

teerd. De ROA bevat ontwerpeisen ten aanzien van 
verkeersveiligheid , uniformiteit enzovoort. Gestreefd 

wordt naar een verkeerskundig optimale vorm­
geving, maar wanneer dat niet mogelijk of niet 

wense lijk is vanwege de inpassing, wordt daar 

beargumenteerd en met verstand van zaken afge­

weken, dit kan het geval zijn daar waar de huidige 

situatie als basis voor het ontwerp wordt genomen, 

in die gevallen dient minimaal voldaan te worden 

aan de richtlijn 'Veilige inrichting van bermen' en de 

ARBO-wetgeving; is dit niet het geval dan zal al snog 

tot aanpassing worden overgegaan conform ROA. 

• Ais er gelijkwaardi ge keuzen zijn, dan wordt geko­

ze n voor het ontwerp met het kl einste ruimtebe­

slag. Onder gelijkwaardige keuzen wordt verstaan 

dat er meer ontwerpoplossingen zijn voor hetzelfde 

probleem die verkeerskundig en ontwerptechnisch 

allebei even goed zijn . Ais dat het geval is, dan 

wordt gekozen voor de oplossing met het minste 

ruimtebeslag. 

• Ontwerp overi ge infrastructuur; parallelwegen en 

kruisende infrastructuur worden niet afzonderlijk 

ontworpen. Van de kruisende verbindingen (inclu ­

sief de ecologische ve rbindingen) word en aileen de 

assen in het ontwerp opgenomen, ook de land ­

schappelijke inpassing van deze infrastructuur is 

niet in de meegenomen. uitwerking van dergelijke 

voorzieningen zal in een later stadium (OTB) plaats 

vinden, hierbij zal voldaan moeten worden aan 

eisen die gesteld worden aan comfort en veiligheid . 

Wei dient in het inpassend ontwerp het extra ruim­

tebeslag van de parallelvoorzieningen in beeld 

gebracht te worden. 

• In principe huidige hoogteligging en symmetri sche 

verbreding. Echter de omgeving stelt randvoor­

waarden aan de fysieke inpassingsmogelijkheden, 

hierdoor zal er moeten worden beschouwd of er 

argumenten zijn voor een assymetrische verbreding 

of afwijkende hoogteligging. Mogelijkheden tot 

ondertunneling zijn in deze studie niet meegenomen. 

• Ontwerp van knooppunten en aansluitingen: 

de hoofdvormen van de knooppunten en aan­

sluitingen zijn vastgelegd in de zogenaamde 

functionele ontwerpen (ook wei genoemd 'rij ­

strokenschema's') . Ail ee n wanneer op basis van 
de geometrische uitwerking blijkt dat deze niet te 

hand haven zijn, wordt een andere hoofdvorm 

bekeken. Nieuwe ontwerpen of wijzigingen van 
bestaande verbindingswegen c.q. aansluitingen 

vinden plaats conform de huidige ROA. 

• Krui singsvlakken A 12 en onderliggend wegen net, 

bij het ontwerp word t uitgegaan van de huidige 

locatie mits hierover geen eerd ere afspraken zijn 

gemaakt met de beherende instanties en het hui ­

dige ontwerp voldoet. 
• Bij het ontwerpen speelt ook de 'maakbaarh eid ' 

ee n rol. Een oplossing moet realiseerbaar zijn terwijl 

het verkeer op de A 12 en de kruisende verbindin ­

gen zoveel mogelijk moeten doorrijden. Dit kan lei­

den tot een gefaseerd e ombouw. Randvoorwaarde 

voor de uitvoerbaarheid van een ontwerp is dat de 

verkeersdoorstroming van minimaal 2x2 rijstroken te 

allen tijde kan worden gegarandeerd (4-0 systeem) . 

De huidige aansluiiing Veenendaal 
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• Wanneer er sprake is van samenhang tu ssen weg 

en spoo r (bijvoorbee ld bij de kruising A 12/spoorlijn 

Utrecht - Arnhem), wordt voldaan aan eisen ten 

aanzien van veiligheid en voorzieningen in verband 

met calamiteiten, 

• De ontwerpen voldoen aan de wettelijke eise n, 

bijvoorbeeld ten aanzien van geluid en drinkwater­

beschermingsgebieden (riolering in grondwater­

beschermi ngsge bieden) , 

• De ontwerpen stroken met landelijk en provinciaal 

beleid ten aanzien van - onder meer - ecologische 

verbindingszanes, 

• Kruise nde en parallelle wegen, waterlopen en 

kabels en leidingen blijven zoveel mogelijk 

gehandhaafd, Ais dit niet mogelijk is, wordt voo r de 

vervallen verbinding een altern atief geboden, 

Niet altijd is op voorhand te bepalen waar deze 

voo rzieningen naar toe moeten word en verplaatst 

en of er sprake moet zijn van een gelijkwaardi ge 

vervanging, Ook hier geldt dat een nadere uit­

werking (in overl eg met de beherende instanties) 

in het OTB gewenst is, Tevens is er op basis van 

beschikbare gegevens bepaald of een kunstwerk 

al dan niet moet verdwijnen, Deze gegevens zijn 

echter niet volledig en in de fase van het OTB zal 

een nader onderzaek moeten worden ingesteld 

naar met name de constructieve component van 

de kunstwerken, 

Bij de vervanging van kruisende verbindingen 

en/of aanpassing van parallelle verbindingen 

wordt uitgegaan van de RO NA (Richtlijnen 

O ntwerp Niet Autosnelwegen) , 

• Er is ten opzichte van de huidige situatie in ieder 

geval niet zander meer sprake van meer of minder 

verbindingen, 

• Ten aanzien van aansluitingen geldt als uitgangs­

punt dat deze te n opzichte van de autonome 

situatie niet in aantal toe- of afnemen, Voor wat 

betreft nieuwe (door de regio) gewenste aan­

sluitingen wordt in deze studie aileen een uitspraak 

gedaan over de verkeerskund ige opportuni teit. 

• In aile alternatieven wordt aangesloten op het 

ontwerp van Utrecht - Veenendaal. 

• Voor aile alternatieven geldt dat uitgegaan wordt 

van de aansluiting van de A30 op de A 12 en dat de 

inpassing van de A 12 in het knooppunt 

M aanderbroek plaatsvindt zander aanpassingen 

van de kunstwerken en binnen de afgegeven 

plangrenzen van dit knooppunt. 

• Voor aile alternatieven geldt dat deze inpasbaar zijn 

zander aanpassingen van de nieuw te realise ren 

viaducten in de Dr, W, Dreeslaan (aansluiting 

Ede/Wageningen) , 
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• Voor aile alternatieven geldt dat de Oostelijke 

Rondweg Veenendaal wordt aangesloten, 

• Verlicht ing confo rm de Richtlijn open bare verlich­

ting natuurgebieden van het CROW 

• Uitgegaan wordt van duurzaam materiaalgebruik, 

KOSTENREFERENTIE 
Om inzicht te krijgen in de kosten van de 

alternatieven, is ook hier een referentiesituatie 

voor ontworpen, Dit alternatief is bedoeld als 

ijkpunt voor de kosten van de diverse alternatieven. 

Evenals de andere alternatieven maakt het deel uit 

van de set van oplossingen en is het onderwerp van 

besluitvorming, Deze oplossing is zo sober en 

doelmatig mogelijk, In afwijking van de 

geformuleerde uitgangspunten wordt in dit 

alternatief niet uitgegaan van de ROA maar van 

de huidige situatie in het veld. Minimaal wordt 

voldaan aan de eisen gesteld middels de richtlijn 

'Veilige inrichting van bermen' en de ARBO­

wetgeving. De verkeerskundige basis van dit 

alternatief is gelijk aan het al eerder genoemde 

MIN-alternatief. Dit alternatief za l in vervolg 

worden aangeduid als het Basisa lternatief of 

kortweg BASIS, 

De bovenstaande randvoorwaarden moeten worden 

vertaald in een concreet ontwerp , Deze vertaling 

van de randvoorwaard en heeft geleid tot definierin g 

van de zagenaamde basiskwaliteit. Ail e altern atieven 

moeten voldoen aan de basiskwaliteit. De uitvoering 

van de basiskwaliteit zargt er tevens voor dat enkele 

problemen die zich nu voordoen in de hu idige situatie 

in aile altern atieven worden verminderd ; het reali se ren 

van een w in-win situatie, 

Deze randvoorwaard en en de concretisering hiervan 

hebben erin geresulteerd dat de volgende elementen 

in aile ontwerpen terugkeren (de opsomming is niet 

limitatief) : 

• plaatsen van geluidsschermen co nform de Wet 

geluidhinder; 

• het aanleggen van riolering in grondwater­

beschermi ngsgebieden; 

• opname van een standaardpakket mitigerende 

maatregelen (zie bijlage 4) , 



LANDSCHAPPELlJKE INPASSING 

De A 12 vormt in zijn geheel een fraai dwarsdoorsnede van de verschillende Nederlandse landschapstypen. 

In het nationale beleid wordt vee I waarde gehecht aan de eigen identiteit van de verschillende 

landschapstypen, maar ook de wegen zelf worden steeds meer onderwerp van een goede inpassing en 

vormgeving. Op dit moment ligt de A12 als een soort van 'dunne laag' over het oorspronkelijk landschap, een 

echte binding met het landschap is er niet. In stedelijk gebied ligt dit enigszins anders, de inrichting wordt daar 

sterk bepaald door de aanwezigheid van de snelweg. Zo is er enerzijds sprake van afscherming (geluidswering), 

anderzijds is er de 'eta lage' (z ichtlocaties). De dynamiek in de verstedelijking is sterk aanwezig. M et name in 

de Gelderse Vallei. Overigens is het zo dat het huidige peil van inpassing als vrij rommelig wordt ervaren. 

Voor de landschappelijke inpassing worden in deze stu die twee principes gehanteerd: 

• de weg voIgt de omgeving (stad of landschap); 

• de weg als zelfstandig element. 

De weg voigt de omgeving 

Daar waar de functie en het beeld van het landschap herkenbaar en dominant is, wordt dit het dragende 

beeld voor de A 12. Dit geldt bijvoorbeeld voor de Veluwe. De inrichting van de wegbermen wordt hier 

bepaald door het karakter van het aanliggende landschap. Concreet voor de Veluwe betekent dit dat de 

natuurlijke waarden van het aanliggende landschap worden gerntegreerd in de strook van landschappelijke 

inpassing. Hier wordt dus niet overgegaan tot een nieuwe inrichting van de strook met als gevolg vernietiging 

van bestaande waarden. Daar waar het beeld van de stedelijke gebieden herkenbaar en dominant is voIgt de 

weg de stedelijke architeduur. 

+ + + + + + 
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De weg als zelfstandig element 

Figuur 3.1 De weg voIgt de omgeving 

M et name bij de stedelijke kern en Veenendaal en fde zijn grote en snelle processen van verstedelijking 

gaande. Op vrij korte afstand treedt extreem veel afwisseling op. Nieuwe bedrijventerreinen, 

woonbebouwing en nieuwe infrastructuur en ook blij ft er voorlopig nog landelijk gebied over. De middelen 

die gebruikt kunnen worden bestaan onder andere uit bomenrijen en water. M et bomenrijen wordt bereikt 

dat het beeld vanuit het overgebleven landelijk gebied naar de weg toe rustiger wordt. f en bomenrij zonder 

onderbegroeiing belemmert overigens de blik op de bedrijven niet. Voor het Benuttingenalternatief en het 

kostenbasisa lternatief (BASIS) wordt geen landschappelijke inpassing voorzien, voor het Benuttingenalternatief 

niet omdat de huidige landschappelijke inpassing in principe blijft lOa ls die is. 

Voor het BASIS niet omdat dit alternatief uitgaat van een sobere en doelmatige uitvoering, dit houdt in met 

handhaving van het huidige niveau van inpassing. 

Figuur 3.2 De weg als zelfstandig element 

00 0 
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In hoofdlijnen komt de inpassing neer op de reservering van een strook van circa 17 meter buiten de 

obstakelvrije berm (10 meter uit de 'kant verharding' bij Benutting en MMA en 10 meter uit binnenkant 

rechter kantstreep bij de overige verbredingsalternatieven), de inrichting van deze strook is afhankelijk van de 

inpassingsvisie 'weg voigt omgeving' of 'weg als zelfstandig element'. Daarbuiten wordt ruimte gereserveerd 

voor onderhoud etc. De midden berm wordt op een constante breedte gehouden waarbij voldaan wordt aan de 

'ondergrens' van de ROA (de breedte van de middenbermen is afhankelijk van het aantal rijstroken maar 

varieert van 5 tot 8 meter). De middenberm kan specifiek vormgegeven worden en afhankelijk van de situatie 

ingevuld worden met specifieke 'vormmiddelen' die aansluiten bij de omgeving zoals heidevegetatie of as fa It. 
Daarnaast maken maatregelen gericht op het verminderen van de bestaande barrierewerking deel uit van de 

inpassing, gedacht moet worden aan grofwildpassages, loopstroken langs kruisende verbindingen, 

kleinwildtunnels en amfibieentunnels. De eerste 5 meter uit de kantverharding wordt als vernietigd 

beschouwd. Buiten die 5 meter worden in principe geen natuur-, cu/tuurhistorische, geomorfologische of 
archeologische waarden vernietigd als gevolg van de landschappelijke inpassing. 
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[I]] Stedelijk groen [J Kruidige vegetatie II] Heide 

Figuur 3.3 Landschappelijke inpassing 

Zijberm 

Zijberm 

Middenberm 

De landschappelijke inpassing wordt in deze studie nog vrij stringent toegepast. Dit maakt het ook 

eenvoudiger om tot een goede beoordeling te komen van het effect van de inpassing. Echter het stringent 

toepassen leidt ook tot situaties waarin de landschappelijke inpassing leidt tot onevenredige aantasting of 
kosten. Wat bijvoorbeeld te doen wanneer als gevolg van de landschappelijke inpassing een hoog­

spanningsmast of woning moet worden gesloopt die anders had kunnen blijven staan. Of wanneer de 

landschappelijke inpassing, voorzover hier nog geen rekening mee is gehouden, leidt tot aantasting van 

waardevolle natuur of archeologische waarden. Voorzover dit van toepassing is, wordt dit in de kwalitatieve 

onderbouwing van de effecten aangegeven. Bedacht moet worden dat hier nog steeds gaat om een visie 

en deze visie za l in de fase van het OTB moeten worden aangescherpt. Pas dan zal optimalisatie van de 

inpassing mogelijk zijn en kan worden beoordeeld in hoeverre maatwerk kan leiden tot integratie van 

bepaalde objecten of waarden die in deze fase nog buiten beschouwing zijn ge laten (z ie ook figuur 3.3). 
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fen faunatunnel aan de zuidkant van RW12 in Arnhem 

Het resultaat van deze ontwerptechnische uitwerking 

is een eerste ruw ontwerp inclusief landschappelijke 

inpassing, ook wei genoemd 'elementair' ontwerp. 

Dit ontwerp is te nog beschouwen als een 'Iaborato­

rium' ontwerp omdat uitgegaan van een ontwerp in 

de vrije ruimte. Echte r de situatie in het veld stelt 

randvoorwaarden aan de fysieke inpassingsmogelijk ­

heden, hierdoor zal er moeten word en beschouwd of 

er vanuit de omgeving geredeneerd argumenten zijn 

voor een assymetri sche verbreding of afw ijkende 

hoogteligging. 

3.2.4 Niveau 4: inpassing in de omgeving 

De uitwerking op niveau 3 (de elementai re ontwer­

pen) is gebruikt als bouwstee n voor de finishing 

touch: de inpassing in de omgeving, het 'inpassend 

ontwerp'. Hierbij moet worden opgemerkt dat ten 

aanzien van de landschappelijke inpassing nog steeds 

wordt uitgegaan van een strikte toepassing. Dit niveau 

zal bij de beschrijving van de alternatieven in de vol­
gende paragrafen meer aan bod komen. 

Bij het inpassen is intensief naar de waarde van de 

omgeving gekeken. Dit heeft geresulteerd in de 

benoeming van zogenaamde maatgevende kenmerken 

bestaande uit enerzijds dwangpunten en anderzijds 

knelpunten (zie ook paragraaf 2 .4 en de kaarten 3. 1 

en 3.2). 
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Door het 'elementair' ontwerp te confronteren met de 

waarden in de omgeving is inzicht ontstaan in de mate 

en ernst van aantasting wanneer er geen rekening zou 

worden gehouden met de omgeving. Op basis van 

deze inzichten is het ontwerp aangepast, als het ware 

fijn geslepen. Zo is er beschouwd of en waar er afge­

weken zou moeten worden van het uitgangspunt vast 

te houden aan de huidige hoogte en een symmetri­

sche verbreding. Het resultaat van deze 'confrontatie' 

wordt per alternatief in de volgende paragrafen 

beschreven. 

In de volgende paragrafen wordt per alternatief in 

hoofdlijnen een beschrijving gegeven van achtereen­

volgens de gedachte achter het strategisch concept, 

de verkeerskundige vertal ing, de ontwerptechnische 

uitwerking en de inpassing in de omgeving. 

Het kasteel Hoekelum in Ede 
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Landschapsvisie 

Verkeerskundige vertaling in 
'functionele ontwerpen of 

'rijstrokenschema's' 

Ontwerptechnische 
vertaling naar 

'elementaire ontwerpen' 

Figuur 3.4 Schematische voorstelling ontwerpproces 

VERNIETIGING 

Confrontatie 

I nventariseren 
'maatgevende 

kenmerken' omgevin g 

In deze studie is sprake van diverse alternatieven die vernietiging tot gevolg hebben. Vernietiging wordt in deze 

gezien als voor altiid verloren, niet te herstellen. o eze vernietiging is met name het gevolg van extra 

wegverharding. Immers wat onder het asfalt verdwiint gaat grotendeels verloren. Ook de ruimte die nodig is voor 

de zogenaamde obstakelvriie berm (standaard voorzien in het MMA, MIN-, MAX- en 4x2-alternatief) zal deels 

leiden tot vernietiging. Echter niet in aile gevallen is er sprake van extra vernietiging. Obstakelvrii wil zeggen dat 

er geen bouwwerken in deze zone mogen staan, die een potentieel risico vormen voor van de weg af geraakte 

voertuigen. Ook bomen dikker dan 10 centimeter worden in deze beschouwd als obstakels. oit houdt in dat 

binnen de obstakelvriie berm wei degeliik ruimte is voor natuurliike en zelfs landschappeliik waarden. Immers, 

dunne bossages, heide en (veelal in de bodem verscholen) archeologische vindplaatsen ziin niet te beschouwen 

als risicovolle obstakels. Wanneer een obstakelvriie berm van toepassing is, wordt in deze studie uitgegaan van 

een obstakelvriie berm van 10 meter. De eerste 5 meter van de obstakelvriie berm wordt wei beschouwd als 

vernietigd, ook voor wat betref de natuurliike en landschappeliike aspeden. oit is echter vriiwel altiid het geval, 

ook in de bestaande situatie waar de eerste 5 meter vaak bestaat uit een grasberm waar de natuur geen kans 

kriigt zich te ontplooiien omdat deze strook vaak verontreinigd is met zware metalen en dooizouten, veefaf wordt 

gebruikt voor beheer en onderhoud of omdat er een gefeideraif staat. Pas buiten die eerste 5 meter is er sprake 

van natuurwaarden zoafs heidevegetatie of (dunne) bossage c. q. struikgewas (met name op de Vefuwe). 

Het gebruik van dooizouten feidt tot aantasting van de natuur fangs de A 12 
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Tal udvegetatie langs de A 12 

Daarnaast is er sprake van vernietiging als gevolg van extra afgravingen zoa ls op een aantallocaties het geval bij 

het MIN- en MAX-alternatief (veelal daar waar de A12 reeds in ingraving ligt). Deze vernietiging betreft met name 

geomorfologische en archeologische waarden. De vernietiging van natuurlijke waarden betreft veelal tijdelijk 

vernietiging van taludvegetatie (veelal heide) die in een periode van 10 jaar met een juist beheer en onderhoud 

weer is hersteld. f en laatste vorm van vernietiging die optreedt is het gevolg van een betere landschappelijke 

inpassing zoa ls bij het MMA, MIN-, MAX- en het 4x2-alternatief het geval is. Afhankelijk van de gehanteerde 

visie zul/en vaak de niet of minder natuurlijke c. q. landschappelijke aspeden zoals bijvoorbeeld woningen, 

recreatievoorzieningen en landbouwgronden moeten wijken. Zoals reeds eerder opgemerkt dient in een latere 

fase te worden bekeken in hoeverre het alsnog mogelijk is bepaalde 'grensgeval/en' te integreren in de strook van 

landschappelijke inpassing. Daar waar de omgeving van de A12 zich kenmerkt door zeer waardevol/e natuurlijke 

en landschappelijk waarden 'voigt de weg' de omgeving en wordt de omgeving geintegreerd in de strook van 

landschappelijke inpassing. Van vernietiging is dan geen sprake. Dit geldt bijvoorbeeld op de Veluwe. 

Ochtendspits op RW12 bij het viaduct M aanderbuurtweg 
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3.3 Generieke verbreding 

Uitgangspunt van het concept van generieke ver­
breding is dat de totale wegcapaciteit aan aile weg­

gebruikers ter beschikking wordt gesteld , Dit concept 

kent mee rd ere alternatieven, Achtereenvolgens wordt 

ingegaan op: 

• Basisalternatief (BASIS) 

• Minimumalternatief (MIN) 

• M aximumalternatief (MAX) 

3.4 Basisalternatief 

3.4.1 Strategisch concept 

Dit al te rnatief is aangeduid als het lOgenaamde 

kostenbasisalternati ef en heeft als nevendoel (naast 

het bieden van een adequate oplossing) inzicht te 

krijgen in de kosten van de altern atieven, Concreet 

houdt dit een basale aanpassing van de weg in, 

waarbij de noodzakelijke maatregelen lo sober en 

doelmatig mogelijk worden uitgevoerd , De kosten van 

de verschillende altern atieven kunnen tegen dit alter­

natief worden afgezet. Het BASIS voldoet (minimaal) 

aan de volgende eisen: 

• probleemoplossend in 2010; 

• de oplossing is lO sober en doelmatig mogelij k; 

• voldoet aan de wettelijke eise n en beleidsmatige 

uitgangspunten onder andere ten aanzien van 
veiligheid ; 

• technisch verantwoord en houdt rekening met de 

'life cycle costs' (wentelt geen besparing in aanleg 

af op beheer en onderhoud); 

Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

1 1 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

1 

j-- -----

Legenda: 0-2% 2-5% 

• voor wat betreft de landschappelijke inpassing 

wordt het huidige niveau als uitgangspunt gehan­

teerd; 

• indien verbreding nodig is dan zal het bestaande 

profiel worden verb reed al voldoet het bestaande 

profiel niet geheel aan de ROA 

3.4.2 Verkeerskundige vertaling 

Het Basisalternati ef is gebaseerd op de prognose 2010 

en er wordt uitgegaan van ee n ontwerpsnelheid van 
120 km / uur, De maatvoering van het altern at ief is 

lOveel mogelijk afgeleid van de bestaande situatie, 

echter rekening houdend met de minimale eisen zoals 

vastgelegd in ontwerprichtlijnen, Hierdoor levert het 

alternatief de me est sobere verbreding op met het 

minste ruimtebeslag, terwijl de geconstateerd e ver­
keersproblemen, welke ontstaan als de huidige situatie 

in stand lOU worden gehouden, wei worden opgelost. 

Op basis van de verkeersprognoses zijn extra rij stroken 

geprojecteerd , Tot aan de aanslui ting Veenendaal is er 

op het Utrechtse deel van de A12 sprake van 2x3 rij ­

stroken, Deze lopen dan door tot het knooppunt 

M aanderbroek (aansluiting A30), hierna wordt op 

beide rijbanen een weefstrook toegevoegd tot aan de 

aansluiting Ede/Wageningen, Na deze aansluiting is er 

weer sprake van 2x3 rij stroken, De volgende fi guur 

laat de bijbehorende congestiekansen zien, 

Figuur 3,5 Congestiekansen Basisalternatief (2010 en 

2010-2020) 

M aanderbroek Ede/Wageningen 

1 1 

M aanderbroek Ede/Wageningen 

- -I 
1 

5-10% 10-1 5% >15% 
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3.4.3 Ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met de wetgeving 

Voor het dwarsprofiel is de huidige situatie het uitgangs­

punt, ook als deze beperkt conflicteert met de huidige 

richtlijnen in de vorm van de ROA Wei wordt volwaardig 

rekening gehouden met de richtlijn 'Veilige inrichting van 

berm en' en de ARBO-wetgeving. Ais enige word t in dit 

ontwerp dus niet standaard uitgegaan van de ROA 

Aigemeen uitgangspunt is dat zovee l mogelijk de 

breedte van de bestaande midden berm wordt gehand ­

haafd. Vanwege de beperkte middenbermbreedte 

dient er wei van uit te worden gegaan dat zo min 

mogelijk obstakels in de midden berm word en 

geplaatst. In uitzonderingsgevallen kan ee n dubbele 

geleiderail of barri erconstructie worden toegepast. 

De huidige opbouw van de zijberm is zeer krap. 

Het zonder meer toepassen van de huidige dimensione­

ring in een nieuwe situatie met een groter aantal rij ­

stroken wordt als niet gewenst beschouwd . M et name 

het ontbreken van een vluchtruimte voor gestrande 

voertui gen wordt als een ernstig gemis ervaren, zeker in 

combinatie met een smalle middenberm opbouw en een 

vluchtst rookbreedte die beperkter is dan de aanbevolen 

breedte in de ROA Vanwege de hierboven genoemde 

redenen van smalle midden berm en smalle vluchtstrook 

wordt aan de wegzijde van de geleiderailconstructie een 

'normale' vluchtruimte toegepast. Achter de geleiderail ­

constructie wordt een strook voor het veilig kunnen 

onderhouden van de zijbermen opgenomen. 

3.4.4 Inpassing in de omgeving 

Het ontwerp sluit in aile gevallen aan op het t raject 

Utrecht - Vee nendaal. Dit betekent dat er ter hoogte 

van het dwangpunt Emminkhuizerberg gekozen word t 

een asverschuiving van de weg naar het zuiden. 

De bestaande noordelijke rijksgrens blijft intact. 

Op het resterend deel is sprake van een symmetrische 

verbreding. Verd er wordt uitgegaan van de bestaande 

hoogteligging. Aileen ter plaatse van de M aander­

buurtweg wordt de weg met circa 1 meter opge­

hoogd, dit in verband met geplande ecopassages ten 

behoeve van amfibieen . 

Een andere asverschuiving is pas voorzien net buiten 

dit studiegebied, bij de kruising met de spoorlijn 

Utrecht - Arnhem, dit in verband met de vervanging 
van het kunstwerk over de spoorlijn 

(zie Trajectnota/MER Ede - Duitse grens). 
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In zijn algemeenheid geldt dat bij de aanpassingen van 
de as en aanpassingen aan aansluitingen en knoop ­

punten terdege rekening wordt gehouden met de 

aanwezigheid van bebouwing hetzij woningen, 

hetzij bedrijven en belangrijke waarden als ecologie, 

landschap, cultuurhistorie en archeologie. 

Naast kleine aanpassingen wordt het ontwerp van de 

toe- en afritten in principe niet wezenlijk aangepast. 

Een uitzondering op deze regel wordt gemaakt voor 
die situaties waarvan nu vaststaat dat ze onveilig zijn 

of waar vanuit verkeerskundig optiek een nieuwe 

vormgevin g gewenst is. In die situaties wordt zoveel 
mogelijk conform ROA ontworpen. Het betreft hier: 

• de aansluiting Veenendaal, waar de nieuwe toe- en 

afrit aan de noordzijde worden vormgegeven als 

ee n half-klaverblad (in verband met de aanwez ige 

ecologische waarden is ervoor gekozen het ont­

werp zo co mpact mogelijk te houden) . Aan de 

zuidzijde wordt de huidige aansluitvorm behouden, 

echter ROA-co nform aangepast; 

• de aansluiting Ede/Wageningen, waar de 

bestaande toe- en afrit aan de zuidzijde wordt 

"omgeklapt" van de oost- naar de west kant 

(in de reconstructie die momenteel in uitvoering is, 

wordt reeds rekening gehouden met deze 

mogelijke toekomstige situatie). 

Ten aanzien van de kruisende verbindingen over of 

onder de A 12 kan aileen het viaduct over de 

Edeseweg behouden blijven (kan worden verbreed) 

3.5 Minimumalternatief 

3.5.1 Strategisch concept 

Het uitgangspunt van het Minimumalternatief is dat 

het volledig probleemoplossend is in 2010. 

3.5.2 Verkeerskundige vertaling 

Het MIN -altern atief is evenals het Basisalternatief 

verkeerskundig gebasee rd op de prognose 2010 en 

tevens wordt uitgegaan van een snelheid van 
120 km / uu r. 

Er is op dit traject geen verschil tussen het 

Basisalternatief en dit alternatief wat betreft het aantal 

rijstroken. 
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3.4 Ontwerpen Minimumalternatief 
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Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I 

Legenda: 

3.5.3 

I 

0-2 % 2-5 % 

Ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met de wetgeving 

Zoals al vermeld zit er verkeerskundig geen (substan­

tieel) verschil tussen het BASIS en M IN. De maatvoe­

ring is echter geheel conform de vigerende 

ontwerprichtlijnen (ROA), hetgeen betekent dat ten 

opzichte van het Basisalternatief een vee l ruimer 

dwarsprofiel wordt toegepast. Dit betekent dat lOwel 

de middenberm als zijberm en ruimer word en ged i­

mensioneerd . Tevens is het horizontaal en verticaal 

verloop van de weg beter gestroomlijnd . 

Er worden ve rder geen wettelijke beperkingen aan dit 

ontwerp opgelegd. 

3.5.4 Inpassing in de omgeving 

Bij de landschappelijke inpassing wordt uitgegaan van 

de door DLG (Dienst Landelijk Gebied) opgestelde 

landschapsschetsen. Dat betekent dat over de volle 

lengte van de weg aan weerszijden een strook van 

circa 17 meter wordt gereserveerd voor landschappe­

lijke inpassing. 

Zowel in horizontale als in verti cale richting wordt de 

A 12 op verschil lende plaatsen aangepast. De hori lOn­

tale aanpassing betreft het gedeelte ter hoogte van 

Bennekom tot aan kruising met het spoor Utrecht -

Arnhem. Ter plaatse van Bennekom zijn er enkele 

aandachtspunten waar rekening mee is gehouden. 

Aan de noord zijde (Ede) bevindt zich het sportpark 

Inschoten met een sintelbaan. Aan de zuidzijde 

bevindt zich een congrescentrum van de Jehovah's 

getuigen alsmede een histo ri sche boerderij. 

Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I 

Maanderbroek Ede/ Wageningen 

I I 

5-10% 10-15% >15% 

Figuur 3.6 Congestiekansen M IN-alternatief (2010 en 

2010-2020) 

Het ontwerp is zo ingepast (asverschuiving in zuide­

lijke richting) dat aileen het parkeerterrein van de 

Jehovah's getuigen minimaal wordt aangetast. 

Ee n andere asverschuiving is voorzien ter hoogte 

van het landgoed Hoekelum. Deze asve rschuiving is 

met name ingegeven door de waard evo lle ecologie 

van het gebied en in het bijzonder die van de noorde­

lijke taluds van de A12. Op deze taluds komen zand ­

hagedissen voor en deze genieten een wette lijke 

beschermde status. De teen van het noordelijk talud is 

dan ook het uitgangspunt van de opbouw van het 

ontwerp . Op deze w ijze hoeft er aan de noord zijde 

geen vergraving plaats te vinden. Gedacht moet 

worden aan een asverschuiving van circa 3,5 meter. 

De asverschuiving sluit aan op de asverschuiving die 

noodzakelijk is in verband met de vervanging van het 

kunstwerk over de spoorlijn Utrecht - Arnhem 

(zie Trajectnota/MER Ede - Duitse grens). 

Naast de w ij ziging in de hoogteligging die reeds in het 

BASIS is voorzien, komt er op dit traject nog een aan­

tal wi jzigingen in de hoogteligging voor. Deze vloeien 

voort uit de ontwerpri chtlij nen (zoais minimale door­

rijhoogten op onderliggende wegen) en niet lOals in 

het BASIS aileen op basis van ecologische waarden. 

Het betreffen overi gens over het algemeen hoogte­

versch illen binnen een marge van 2 meter. 

Te noemen zijn: 

• kunstwerk in de aansluiting Veenendaal; 

• onderdoorgang in de Stationsstraat. 

Ten aanzien van de hoofdvorm van aansluitingen 

bestaan op dit traject geen wezenlijke verschillen met 

I 47 



het Basisalternatief. Wei treden detailverschi ll en in de 

vormgeving op omdat het MIN-alternatief rekening 

houdt met de ROA. 

Ten aanzien van de viaducten of tunnels ter plaatse 

van de krui sende verbindingen is in aile gevallen voor­

zien in volledige vervanging. 

3.6 Maximumalternatief 

3.6.1 Strategisch concept 

Wordt er gekeken naar de verkeersgroei in de periode 

2010-2020, dan is het beeld dat dit traject, bij een 

oploss ing met overwegend 2x3 rijstroken (vergelijk 

MIN) na verloop van tijd weer congestiekansen kent 

van boven de 2 % (op het wegvak Veenendaal-Oost -

M aanderbroek ze lfs 10%). Dit alternatief moet een 

oplossing bieden voor de langere termijn, dus ook in 

de periode 2010-2020. Het begrip MAX heeft dan 

ook niet zozeer betrekking op de dimensionering van 

de weg, maar is meer van toepassing op de mate van 

'toekomstvastheid' van de op lossing. 

Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Legenda: 0-2% 2-5% 

Figuur 3.7 Congestiekansen MAX-alternatief (2010 en 

2010-2020) 
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3.6.2 Verkeerskundige vertaling 

Het MAX-alternati ef is verkeerskundig gebaseerd op 

een verdergaande groei in de periode 2010-2020. 

Een oplossing die reeds in 2011 weer tot congestie 

leidt kan niet als toekomstvast aangemerkt worden . 

Het uitgangspunt is dat bij een groei van de intensiteit 

met 15% de oplossing in de periode 2010-2020 nog 

steeds moet vo ldoen. 

De wijziging van het aantal rijstroken bij dit alternatief 

ten opzichte van het Minimum-alternatief heeft 

betrekking op een tweetal wegvakken, namelijk: 

• Vee nendaal - Veenendaal-Oost: zowel noord- als 

zuidbaan; in- en uitvoegers worden doorgaande 

weefstrook; 

• Veenendaal-Oost - Maanderbroek: zowel noord­

als zuidbaan; in- en uitvoegers worden doorgaande 

weefstrook. 

De verschil len tussen het M IN- en MAX-alternatief zijn 

op dit traject zeer klein hetgeen al aangeeft dat ook 

het M IN-alternatief voor een groot aantal wegvakken 

toekomstvast is. Dit vertaalt zich onmiddell ijk in de 

ontwerptechnische uitwerking en inpass ing. 

Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I 

Maanderbroek Ede/ Wageningen 

I I 

5-10 % 10-15% >15% 



3.6.3 Ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met de wetgeving 

Overal wordt voldaan aan de ROA en de wettelijke 

eisen. 

3.6.4 Inpassing in de omgeving 

Bij de landschappelijke inpassing wordt evenals bij het 

MIN-alternatief uitgegaan van de door de DLG 

(Dienst Landelijk Gebied) opgestelde landschapsschet­

sen. 

Ook in dit alternatief wordt lOwel in horizontale als in 

verticale ri chting de A 12 op verschillende plaatsen 

aangepast. Het betreft hier gelijke aanpassingen als in 

het MIN-alternatief. Dit is niet verwonderlijk gezien 

het feit dat op dit traject het enige verschil zit in een 

extra weefstrook op het deel Veenendaal - Ede/ 

Wageningen. De omgeving geeft op dit deel geen 

aanleiding om af te wijken van een symmetrische ver­
breding. 

Naast de wijziging in de hoogteligging die reeds in het 

MIN zijn voorzien, komen er op dit traject geen 

andere wijzingen in de hoogteligging v~~r. 

Ten aanzien van de vormgeving van de aansluitingen 

en aan te passen kunstwerken bestaan op dit traject 

geen wezenlijke verschillen met het MIN-alternatief. 

3.7 Verbreding met hoofd- en paralielbanen 
(4x2) 

3.7.1 Strategisch concept 

Daar waar een capaciteit van 4 rijstroken in het dwars­

profiel benodigd is, kan een systeem van hoofd- en 

parallelbanen (4x2) een mogelijk alternatief zijn . 

Dit systeem is zinvol wanneer hiermee de verstoring 

op de hoofd rijbaan, door turbu lentie als gevolg van 
in- en uitvoegend verkeer van kort opeenvolgende 

aansluitingen en/of knooppunten, kan worden voor­
komen . Dit betekent dat er meer dan 1 aansluiting of 

knooppunt moet zijn die aileen op parallelbaan en niet 

op de hoofdrijbaan wordt aangesloten lo niet, dan 

blijft de invloed van aansluitingen bestaan. 

3.7.2 Verkeerskundige vertaling 

Gezien de relatie met het dwarsprofiel van 4 rij stroken 

ligt het voor de hand dat de zinvolheid van het 

systeem van hoofd- en parallelbanen te toetsen als 

een alternatief voor het MAX-alternatief. Zo is op het 

traject Veenendaal - Ede in het MAX-alternatief 

sprake van 4 rijstroken. Alhoewel er niet sprake is van 
4 volledige stroken, maar 'slechts' 3 stroken en een 

weefstrook kan toepassen van een systeem met 

hoofd- en parallelbaan hier toch een zi nvolle optie 

zijn . Juist hier bevinden zich op korte afstand een 

knooppunt en 3 aansluitingen (binnen 7 km). 

In 2010 voldoet het alternatief aan de congestienorm 

van 2% voor lOwe I de hoofd- als de paral lelbaan. 

De toets op de toekomstvastheid voor de periode 

2010-2020 resulteert in een congestiekans op de 

parallelbaan van circa 5%. 
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Congestiekansen 2010 Hoofdbaan 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/ Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/ Wageningen 

I I I I 

Legenda: 0-2% 2-5 % 5-10% 10-15% >15% 

Congestiekansen 2010 Parallelbanen 

Veenendaal Veenendaal Oost M aanderbroek Ede/ Wageningen 

I I I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost Maanderbroek Ede/Wageningen 

I I I I 

Legenda: 0-2% 2-5% 5-10 % 10- 15% >15% 

Figuur 3.8 Congestiekansen 4x2-alternatief (2010 en 2010-2020) 

3.7.3 Ontwerptechnische uitwerking en 
confrontatie met de wetgeving 

Overal wordt voldaan aan de ROA en de wetlelijke eisen. 

3.7.4 Inpassing in de omgeving 

Bij de landschappelijke inpassing wordt evenals bij het 

MIN/MAX-altern atief uitgegaan van de door de DLG 

(Dienst Landelijk Gebied) opgestelde landschapsschetsen. 

Het ontwerp van het 4x2-alternatief omvat circa 

12 kilometer, voor de kruising met het spoor ten oosten 

van Ede is het ontwerp gelijk aan het MAX. Vanwege 

het grate ruimtebeslag is speci f ieke aandacht besteed 

aan de in passing. Zo is het horizontaal verloop van de 

weg op diverse plaatsen aangepast. Ter hoogte van het 

dwangpunt Emminkhuizerberg wordt gekozen voor een 

asverschuiving van de weg naar het zuiden. Na de aan-

sluiting Veenendaal is het trace echter zoveel mogelijk 

richting het noorden verschoven (circa 23 meter), dit om 

aantasting van onder andere de bestaande bedrij ven­

terreinen De Faktorij, De Vendel en De Compagnie 

zoveel mogelijk te beperken. Aan de noordzijde is ter 

hoogte van het bedrijvente rrein De Batterijen, 

de plangrens aangepast, rekening houdend met in het 

verleden gemaakte afspraken met de gemeente. 

Ter hoogte van de kruising met de M aanderbuurtweg 

komt de as weer overeen met de huidige ligging. 

Bij het knooppunt M aanderbraek wordt de as iets naar 

het zuiden verschoven zodat de 4 rijbanen tussen de 

kolommen van de dan aanwezige kunstwerken passen. 

Dezelfde verschuiving is voorzien bij de kruising met de 

Dr. Willem Dreeslaan in Ede. Bij de momenteel in aan­

bouw zijnde viaducten is rekening gehouden met even­

tuele aanleg van dit 4x2 -alternati ef . Door de zuidelijke 

ligging van het trace ter hoogte van de aansluiting 

Ede/Wageningen past de weg met behulp van een zeer 
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3.6 Ontwerpen 4X2-alternatief 
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Figuur 3.9 

'P/usstrook' 

ruime boogst raal op een zodanige manier tussen het 

sportpark Inschoten (Ede) en de parkeerplaats van het 

complex van de Jehovah's getuigen door, dat slechts 

minimale gevolgen worden ondervonden. O p het 

traject na Ede wordt aangesloten op de asligging van 
het MAX-alternatief. Voor wat betreft de hoogteligging 

is dit alternatief gelijk aan het MAX-alternatief . 

De uitwerking van het 4x2 heeft nogal wat consequenties 

voor de diverse aansluitingen. Zo worden de aansluitingen 

Veenendaal, Veenendaal-Oost en Ede/Wageningen aan­

gesloten op de parallelbaan. Vanwege belangrij ke ecolo­

gische waarden aan de noordwestzijde van de A 12 is 

ervoor gekozen de noordelijke toe- en afrit bij 

Veenendaal niet een op een mee te schuiven in de rich­

ting van de uitbreiding. In plaats daarvan is ervoor geko­

zen het ontwerp krapper te dimensioneren. Een aantal 

(monumentale) panden komen binnen de Ius van de 

afslag te liggen. Gezien de grote aanpassingen wordt 

rekening gehouden met vervanging van aile kunstwerken. 

3.8 Benuttingenalternatief 

3.8.1 Strategisch concept 

Het Benuttingenalte rnatief gaat uit van een optimaal 

gebruik van de bestaande inf rastructuur. Dat betekent 

dat de capaciteit van de bestaande infrast ru ctuur 

wordt vergroot zonder dat de weg hiervoor met de 

aanleg van een extra (permanente) rijst rook wordt 

verbreed. Tevens word t uitgegaan dat het altern atief 

voldoende pro bleemoplossend is in het prognosejaar 

201 0 (congesti ekans 2-5%) . 

3.8.2 Verkeerskundige vertaling 

De analyse van het wegverkeer geeft een duidelijk 

beeld . In de spi tsperioden ('5 ochtends en ' 5 avonds) 

BUITEN DE SPITS 

vluchtstrook 

is het duidelijk het drukst Het ligt dan ook voor de 

hand om te kijken of er oplossingen zijn die voor deze 

perioden extra capaciteit genereren door een extra 

rijstrook te creeren binnen de huidige situati e (bijvoor­

beeld het gebruik van de vluchtstrook als spitsstrook, 

of het herverd elen van het asfalt in smallere rijst roken; 

de plusst rook) . 

Alhoewel de toevoeging van een tijdelijke rijst rook 

nagenoeg dezelfde ve rkeerskundige uitwerking heeft als 

een reguliere verbreding, is dit alternatief gevoeliger 

voor verstoring. Di t geldt met name bij incidenten en in 

sterke mate bij congestieomstandigheden. Dit laatste 

vooral omdat de beschikbare breedte t ijdens de spi tsen 

volledig wordt gebruikt door het ve rkeer. Incidentele 

fil es zullen vaker ontstaan, bijvoorbeeld bij het uitvallen 

van de wegsignalering als gevolg van storin g en omdat 

het systeem meer beheer en onderhoud vergt. 

Ervarin gen die tot nu toe zijn opgedaan met spitsstroken 

hebben voornamelijk betrekking op de spitsstroken 

tussen twee aansluit ingen. De verkeersproblematiek op 

rijksweg 12 brengt met zich mee dat de oplossing zal 

moeten fun ctioneren over trajecten die een grote lengte 

omvatten en waarin meerd ere aansluit ingen zijn gele­

gen. Drie mogelijke vari anten zijn onderzocht: 

• de 'spitsstrook links'; 

• de 'spitstrook rechts'; 

• en de dynamische linker rijst rook, ook wei de plus­

strook genoemd. 

De 'spitsstrook' links wordt als niet probleemoplossend 

gezien (zie ook bijl age 2). Blijven over de plusst rook 

en spitsst rook rechts . 

Plusstrook 

De plusst rook betreft een indeling waarbij de beschik­

bare ruimte is heringericht uitgaande van hand having 

van de vluchtstrook en drie versmalde rij st roken waar­

bij de plusstrook een breedte heeft van 2,50 m. 

IN DE SPITS 

vtuchtslrook 
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Voordelen zijn dat het in - en uitvoegen kan plaats­

vinden op de gebruikelijke wijze en dat een vlucht­

strook rechts aanwezig is. 

Nadelen van de plusstrook zijn, de perm anent smallere 

rijst roken en in verband met veiligheidseisen de 

permanent lagere snelheid buiten de spits (maximaal 

100 km/ uur) en gedurende de spits (max imum snelheid 

70 km / uur) . Naast lagere capaciteiten levert dit ook 

een grotere belasting van de rijtaak op, hetgeen nor­

mal iter vanuit het oogpunt van veiligheid slechts op 

trajecten met beperkte lengte wordt toegepast. 

Vergelijk dit met de situatie bij een spitsstrook waar 

circa 70 % van de dag de beschikking is over het volle­

dige standaarddwarsprofiel met bijhorende standaard 

rijsnelheden. Daarnaast zijn lagere snelheden vooral 

bui ten stedelijke gebieden moeilijk te handhaven, zeker 

buiten de drukke uren. De plusstrook kent in 2010 op 

een aantal trajecten congestiekansen varierend van 4-

12 % . Ai s laatste nadeel kan word en genoemd de 

smalle middenbermconstructie. De objectsafstand is 

gereduceerd tot 0,50 meter a 1,00 meter (afh ankelij k 

van aanwezigheid van een barrier). Verkeer op de plus­

strook zal hierd oor, op de toch al smalle rij strook van 

2,50 meter meer naar rechts gaan rijden. Uit onderzoek 

is gebleken dat verkeer op de twee naastliggende rij ­

stroken daardoor ook meer naar rechts zal gaan rijden 

hetgeen er uiteindelijk toe zal leiden dat de rechter­

kantstreep meer zal worden overschreden dan bij een 

normale wegindeling door met name vrachtverkeer. Op 

bas is van bovenstaande bezwaren wordt de plusstrook 

vooralsnog niet verd er in deze nota uitgewerkt. In deze 

nota is aileen de spitsstrook uitgewerkt. Echter dit bete­

kent niet dat de plusstrook uit beeld verdwijnt. M et 

name op het gebied van benutting komen er steeds 

meer ervaringscijfers binnen. Bovenstaande bezwaren 

blijven wei van toepassing, maar op basis van opge­

dane praktijkervaring zal er sprake kunnen zijn van 

nuanceringen. Dit kan tot gevolg hebben dat in een 

latere fase alsnog uitwerking wordt gegeven aan de 

plusst roo k. Voor wat betreft de natuur- en mens­

geri chte effecten zijn er geen noemenswaardi ge 

BUITEN DE SPITS 

vluchtstrook 
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verschillen. Immers in beide situaties betreft het gebruik 

van de bestaande verhardin g. Effectverschillen die ont­

staan zijn het gevolg van verschi llen in rijsnelheden. 

Door de permanente lagere snelheid zullen de snel­

heidsgerelateerd e effecten bij de plusstrook iets pos itie­

ver uitvallen. 

Spitsstrook rechts 
De bestaande vluchtstrook wordt bij deze vari ant in de 

spi ts vrijgegeven voor het ve rkeer terwijl de bestaande 

rijstroken blijven gehandhaafd . Voordee l is dat geen 

versmalling van de rijstroken noodzakelijk is, lOdat 

buiten de spits een standaard dwarsprofi el aanwezig 

is. Hierd oor kan de snelheid buiten de spits gehand ­

haafd blijven op 120 km/uur. I n de spits, kan afh anke­

lijk van de vormgeving, 100 km/ uur of 120 km/ uur 

worden ingesteld . In deze studie wordt uitgegaan van 

een ontwerpsnelheid van 120 km/ uur. De spitsst rook 

wordt langs grote delen van het traject toegepast. 

Het passeren van een aansluiting met een spitsstrook 

leidt tot ingewikkelde vormgevings- en inrichtings­

oplossingen (zoais bijvoorbee ld met de lOgenaamde 

getrapte in- en uitvoeging). 

Op het moment van deze studie bestaat er daarom 

onzekerheid over de hardheid van de randvoor­

waard en en uitgangspunten voor het maken van spits­

stroken over grote lengte voorbij aansluitingen. Tot op 

heden is geen ervaring opgedaan met deze vorm van 

benutten in de Nederland se situatie. 

Bij spitsstroken, en zeker die waarbij over grotere lengte 

aanslui tingen word en gepasseerd, zal sprake zijn van 

een omvangrijk en complex systeem van signalering, 

w isselbewegwijzering en camerabewaking. Dit houdt in 

dat er aan spitsst rooksystemen meer onderhoud moet 

worden gepleegd en dat de controlefun ctie op bed rijfs­

zekerheid en betrouwbaarheid van bovengenoemde 

systemen meer aandacht (en dus werk) vraagt. 

Ook nader onderzoek naar juridische complicaties is 

aan te beve len. Een schematische weergave van deze 

variant is in onderstaande figuur te vinden. 

IN DE SPITS 

vluchlstrook 

Figuur 3. 10 

Dwarsprofiel met 

spitsstrooklvlucht­

strook rechts 



De belangrijkste voor- en nadelen nog even op ee n rij: 

PLUSSTROOK 

Nadelen 
• De capaciteit van de rijbaan wordt beperkt door de 

smalle rijstroken. 

• Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid zijn lage 

snelheden noodzakelijk. De snelheid buiten de 

spits bedraagt 90 danwel 100 km/uu r. Binnen de 

spits bedraagt de maximum snelheid 70 km/uur. 

Naleving hiervan wordt sterk bepaald door het 

wegbeeld. De combinatie van een verstedelijkte 

omgeving met vee I kort na elkaar gelegen aan­

sluitingen sluit goed aan bij een lagere ontwerp­

snelheid. Een w eg in rustige omgeving met verder 

uit elkaar liggende aansl uitingen past minder bij 

de lage snelheid. Naleving zal in die situatie naar 

verwachting slechter zijn en hand having dus 

moeilijker. 

• Er is een inhaalverbod voor vrachtverkeer nodig. 

• Een versmalde rijstrook in combinatie met onge­

lijke rijstrookbreedtes (de plusstrook zelf is smaller 

dan de naastgelegen rijst roken) veroorzaakt een 

extra belasting van de rijtaak. 

Voordelen 
• Gedurende het gehele etmaal is een vluchtstrook 

aanwezig. 

Hoewel het Benuttingenalternatief in 2010 verkeers­
kundig geheel voldoet aan de congestiekans blijkt de 

congestiekans in de periode 2010-2020 plaatse lijk op 

te lopen tot circa 12 %. Daarn aast daalt onder con­

gestieuze omstandigheden de betrouwbaarh eid van de 

aangeboden capaciteit van de spitsstrook en is er 

onzekerh eid over de doorstroming bij de getrapte in­

en uitvoeging. Ook over de verkeersveiligheid zijn 

SPITSSTROOK 

Nadelen 
• Binnen de spitsuren is geen vluchtstrook aanwezig 

maar op regelmati ge afstanden worden wei pech­

havens aangelegd. Het ontbreken van de vlucht­

st rook in de spits wordt gecompenseerd door 

maatregelen als camerabewaking. Uit opgedane 

ervaringen blijkt dat deze type maatregelen vol­
doende zijn om het (tijdelijk) ontbreken van de 

vluchtstrook te compenseren. 

• Getrapte in- en uitvoegingen en 'verschoven' 
Buiten de spits moet een weggebruiker dubbel 

in - en ui tvoegen. Aangezien buiten de spits de 

vlucht- c.q. rijstrook leeg is (immers buiten gebruik) 

lijken de consequenties op de verkeersveiligheid 

beperkt mits het een en ander voldoende duidelij k 

gemaakt kan worden aan de weggebruiker. 

• Er is sprake van een verzwaring van de rijtaak als 

gevolg van het dicht op de kantverharding staan 

van de geleiderails. M et name over lange 

afstanden heeft dit een negatieve invloed op de 

verkeersveiligheid. In diverse landelijke studies 

worden beperkingen voorgesteld aan de maximale 

lengte van dit soort oplossingen. Ai s leidraad kan 

het rapport 'Effectiviteit en toepasbaarheid van 
nieuwe benuttingsmaatregelen' van Transpute 

worden aangehaald . Hierin wordt een maximum 

van 6 km voor benuttingsvarianten die de rijtaak 

sterk extra belasten (smalle rijstroken met lage snel­

heden) voorgesteld en een maximum van 15 it 
20 km voor varianten met een lichte extra belasting. 

Voordelen 
• De snelheid buiten de spits is 120 km/ uur. In de 

spits wordt , afh ankelijk van de vormgeving, 
100 km / uur of 120 km/ uur ingesteld. 

• Er is geen inhaalverbod voor vrachtverkeer nodig. 

• Er wordt gebruik gemaakt van standaard rijstrook ­

breedtes, ook hebben de rijst roken overal dezelfde 

breedte. Derhalve is als gevolg hiervan geen sprake 

van verzwaring van de rijtaak. 

wegens het ontbreken van praktijkervaring op dit 

moment slechts in speculatieve zin uitspraken te doen. 

Echter naarmate het verkeersaanbod toeneemt zullen 

de negatieve aspecten steeds meer toenemen en zal 

steeds meer aandacht moeten worden geschonken 

aan het bewaken en optimali seren van de ve rkeers­
veiligheid, zeker in de periode 2010-2020. 
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Congestiekansen 2010 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I I 

Congestiekansen 2010 - 2020 

Veenendaal Veenendaal Oost 

I 

Legenda: 

3.8.3 

I 

0-2% 2-5% 

Ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met de wetgeving 

In de spi ts wordt uitgegaan van een ontwerpsnelheid 

van 120 km/uur. Langs het hele traject is een spits­

strook voorzien van een geleiderailconstructie. 

Voorwaarde is wei dat over nagenoeg het gehele tra­

ject de breedte van de weg van 11,5 naar 12,5 meter 

wordt gebracht (het betreft overigens uitgesteld onder­

houd met het oog op de lopende studie c. q. te ver­
wachten reconstructi e, de aanpassing naar 12,5 meter 

was met name in het kader van beheer en onderhoud 

alsmede ARBO anders al gerealiseerd geweest en het is 

derhalve reeel om hiervan uit te gaan) . 

De opbouw van het dwarsprofiel is gebaseerd op de 

kleinst denkbare dimensionering. Deze is ontwerp ­

technisch het minst duurzaam en verzwaart een 

optimaal onderhoud . Echter de toepassing van een 

ROA-confo rm dwarsprofiel of een obstakelvrije berm 

in de plaats van een geleiderail lOU over grote lengten 

van het trace leiden tot grootschalige grondaankopen. 

Dit strookt niet met de gedachte van een betere 

benutting van de bestaande infrastructu ur. 

De vrij oude en krappe dimensionering met dito rijks­

grens is hier debet aan . 

Hoewel er momenteel spitsstroken als pilot operatio­

neel zijn , zijn er op ee n dergelijk grote schaal (als bij dit 

Benuttingenalternat ief het geval is) waarbij bovendien 

aansluitingen door een spitsstrook gepasseerd worden, 

nog geen praktijkvoorbeelden beschikbaar. Dit brengt 

onzekerh eden met zich mee onder andere voor wat 

betreft de uitvoerbaarheid en de verkeersve iligheid . 

Binnen de spits ontbreekt de vluchtstrook en er moet 

worden ingevoegd op de spitsstrook . Buiten de spits 

moet de weggebruiker dubbel in - en uitvoegen. 
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Figuur 3. 11 Congestiekansen BEN-alternatiefl MMA 

(201 0 en 2010-2020) 

Hij moet dit doen door een 'lege' vlucht- c. q. rij strook 

te kruisen (in - en uitvoegen op een 'getrapte' wijze). 

De invloed van deze wijze van in - en uitvoegen 

op het verkeersgedrag is in de praktijk (nog) 

onbekend . 

Een nadeel is dat er gedurende de spits geen vlucht­

strook aanwezig is. In plaats daarvan worden pech­

havens op een onderlinge afstand van 500- 1000 meter 

voorzien. Buiten de spits worden in geval van pech 

vaak de pechhavens opgelOcht in plaats van de spits­

strook. Het ontbreken van de vluchtstroo k in de spits 

wordt verder gecompenseerd door maatregelen als 

camerabewaking en een snelheidsonderschrijdings­

systee m op de vluchtstrook. Dergelijke maatregelen 

moeten het (tijdelijk) ontbreken van de vluchtstrook 

compenseren. 

De vluchtstrook wordt ook gebruikt door hulpverl e­

nende instanties (brandwee r, ziekenauto's enlOvoort) 

bij ongevallen. Ais in de spits de vluchtstrook wordt 

gebruikt, en er doet zich een ongeval voo r, dan dient 

de vluchtst rook ontruimd te worden. Daarom is een 

Benuttingenalternatief met vluchtstrookgebruik bij 

calamiteiten niet gelijkwaardig aan de verbredings­

varianten op het gebied van bereikbaarheid bij 

calamiteiten. 
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Verder dient te worden opgemerkt dat er geen aanpas­

singen plaatsvinden aan de middenbermen, deze blijven 

conform de huidige situatie. De zijbermen worden 

minimaal aangepast. Op circa 0,5 meter uit de kant ver­

harding wordt een geleiderail geplaatst. Dit is te beschou­

wen als de meest minimale situatie, waarbij voldaan 

wordt aan minimale wettelijke eisen. Dit betekent wei dat 

over grote delen naast de verharding geen ruimte aanwe­

zig is die, in geval van calamiteiten, gebruikt kan worden 

door de hulpverlenende instanties. Wanneer gekozen 

wordt voor dit alternatief zal de ontwerptechnische uit­

werking van dit alternatief nog eens goed tegen het licht 

moeten worden gehouden. Met name praktijkervaring en 

studies zullen moeten uitwijzen op welke onderdelen dit 

ontwerp wei of geen aanpassingen behoeft. Er dient 

kritisch gekeken te worden naar de gewenste duur van 

de te ontstane situatie en naar de lengte van het traject 

waarop de situatie van toepassing zal zijn. Met name bij 

een lange instandhouding van dit Benuttingenalternatief 

zal de verkeersveiligheid steeds meer onder druk komen 

te staan. Er zal bij de verdere uitwerking van dit alterna­

tief goed bekeken moeten worden in hoeverre deze druk 

op voorhand al te minderen is. Bijvoorbeeld door de 

geleiderails dusdanig te verplaatsen dan wei deze te ver­

vangen door een obstakelvrije zone (zie ook het Meest 

Milieuvriendelijk Alternatief), waardoor enerzijds de rij­

taak wordt verlicht en anderzijds de toegankelijkheid voor 

hulpdiensten gewaarborgd blijft Een ander voorstel is de 

lengte van dit alternatief te beperken door slechts op 

delen te gaan benutten (aileen daar waar zich de grootste 

verkeerskundige knelpunten voordoen). Een laatste optie 

zou zijn om conform de modulaire opbouw een combina­

tie van benutting en verbreding uit te werken. 

3.8.4 in de omgeving 

Omdat het Benuttingenalternatief gebruik maakt van 

het bestaande asfalt spelen er dit vlak geen grote inpas­

singsproblemen. Wei zal rekening moeten worden 

gehouden met een juiste inpassing van geluidsschermen. 

Mogelijk zal dit in de uitwerking van het OTB leiden tot 

een gering ruimtebeslag buiten de bestaande rijksgrens. 

De aanpassingen aan de aansluitingen zijn in het 

Benuttingenalternatief zo beperkt mogelijk gehouden 

en zijn voornamelijk het gevolg van de getrapte in- en 

uitvoegingen die moeten worden aangebracht 

Ten aanzien van de kruisende verbindingen over of 

onder de A 12 kan aileen het viaduct over de Nieuwe 

weg Noord en de Edese weg worden behouden 

(kan worden verbreed). Reden dat in dit alternatief 

nog zoveel viaducten vervangen moeten worden ligt 
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met name in het feit dat op of onder veel viaducten 

de vluchtstrook ontbreekt die toch noodzakelijk is voor 

de realisatie van dit alternatief. 

3.9 /ll\eest /ll\ilieuvriel1delijk Alternatief 

Het MMA moet voldoen aan de centrale doelstelling 

van dit project: het garanderen van een congestiekans 

binnen de marge 2-5% in 2010. Daarmee is een 

MMA waar gekozen wordt voor niets doen, binnen de 

kaders van de doelstelling, geen oplossing. In het 

MMA kan bovendien de vraag worden gesteld of het 

faciliteren van de automobiliteit wei milieuvriendelijk 

is. Het antwoord is dat in het MMA de automobiliteit 

niet ongelimiteerd hoeft te worden gefaciliteerd. 

Het autogebruik is intrinsiek milieuonvriendelijk. 

Aan de andere kant is het ook niet erg milieuvriende­

lijk om maatregelen op de A 12 geheel en al een halt 

toe te roepen; de toch aanwezige auto's zullen gaan 

sluipen. Gezien de doelstellingen van het MMA is dat 

niet gewenst. Er moet dus een alternatief zijn waar 

wei iets gedaan wordt om negatieve milieueffecten en 

sluipverkeer tegen te gaan, maar toch geen ongebrei­

del de uitbreiding van het autoverkeer plaatsvindt. 

Een tweede invalshoek is dat het MMA bij uitstek het 

alternatief dient te zijn waarbij de basisprincipes van 

het duurzaam bouwen als leidraad worden gehanteerd. 

Een derde invalshoek is dat binnen de bevoegdheden 

van de studie het MMA een maximaal milieurendement 

moet nastreven. Hier komt een belangrijk spannings­

veld om de hoek. Want hoe ver ga je? In ieder geval is 

het duidelijk dat het MMA 'meer' moet bieden dan 

standaard opgenomen dit ook om een goede beoorde­

ling mogelijk te maken van het 'extra' effect van dat 

maximaal milieurendement. 

Op strategisch niveau moet het MMA derhalve vol­

doen aan: 

• het niet ongebreideld faciliteren van de groei van 

de automobiliteit en op een duurzame wijze de 

problemen ten aanzien van bereikbaarheid oplossen 

(de oplossing dient niet direct gezocht te worden in 

het onbeperkt uitbreiden van het asfalt); 

• verminderen van sluipverkeer en afwenteling op 

het onderliggend wegennet voorkomen; 

• verminderen van hinder en overlast (zowel op de 

A 12 als in de directe omgeving en het onderliggend 

wegennet); 

• verminderen van het ruimtebeslag en grondstoffen­

gebruik. 



Nu zijn dit criteria die natuurlijk ook gelden voo r de 

andere altern atieven. Zo is het hele rijksbeleid erop 

gericht om de ongebreidelde graei van het autoverkeer af 

te remmen. Het verschil is dat in de andere altematieven 

prioriteiten anders liggen. Bijvoorbeeld in het MAX-alter­

natief is de graei van het autoverkeer ook op de langere 

termijn te faciliteren. En bij het systeem van hoofd - en 

parallelbanen (4x2) wordt het verminderen van 

ruimtebeslag en grondstoffengebruik niet als uitgangs­

punt gebruikt. In het MMA worden de vier genoemde 

cri teri a belangrijker gevonden dan andere overwegingen. 

3.9.1 Verkeerskundige vertaling 

De oplossing die lOwe I de congestiekans verkleint als 

de minste verbreding genereert is het Benuttingen­

alternatief. Om die reden vo rmt dit alternatief de basis 

voor het MMA. De meeste mitsen en maren die bij het 

Benuttingenalte rn atief aan de orde zijn geweest, zijn 

ook op het MMA van toepassing, zij het met uitzonde­

ring van de ontwerptechnische uitwerking. Voor wat 

betreft de eis het sluipve rkeer te verminderen is er bij 

aile altern atieven niet sprake van een onderscheidend 

effect. 

Het is vooralsnog niet reali sti sch te veronderstellen dat 

ee n MMA waarin gekozen wordt voor het beperkt 

faciliteren van de graei automobili te it tot gevo lg heeft 

dat mensen de auto vaker laten staan en kiezen voor 

andere vervoerswij zen of op een ander tijdsti p gebruik 

maken van de weg. Uit deze studie blijkt dat maatre-

De noordefijke berm fangs RW12 met o.a. Gaspefdoornvegetatie, even ten 

oosten van Ede 

gelen geri cht op het intensiveren van het OV en zelfs 

het 'we ren van verkeer' we i enig effect sorteren, maar 

bij lange na niet genoeg om een verbreding of een 

betere benutting van de A1 2 te voorkomen. In hoe­

verre biedt het MMA eigenlijk een duurzaam alterna­

tief als blijkt dat er ergens in de periode 2010-2020 op 

enkele wegvakken al weer congestiekansen ontstaan 

van (ruim) boven 5"10? 

Het MMA heeft als uitgangspunt gebruik te maken 

van de best bestaande mogelijkheden die te r beschik­

king staan om lOdoende het milieu te verbeteren en 

te beschermen. Dit in ogenschouw nemende, is het 

inte ressant te kijken naar on twikkelingen die sterk 

gericht zijn op het beter benutten van de bestaande 

infrastructuur. Te noemen zijn technieken gericht op 

lOgenaamde voertuiggeleiding. Op deze wijze is het 

mogelijk om afstanden tussen auto's onderling compu ­

tergestuurd te regelen, en zelfs de controle ove r de 

auto ove r te nemen, rijden is dan slechts verworden 

tot 'krantje lezen' . Dit klinkt futuristi sch, maar de tech­

niek is reeds zover. Invoering op grate schaal is op 

korte termijn niet te verwachten. Er is namelijk ook 

mee r dan ail een techniek nodig. Juridische en 

economische aspecten, maatschappelijk draagvlak en 

fin ancien spelen ook een rol. Ook het rijksbeleid richt 

zich meer en meer op het stimuleren van technieken 

om de bestaande infrastructuur beter te benutten. 

Het nu niet verbreden, maar nu kiezen voor een 

betere benutting is in dit opz icht misschien de meest 

duurzame oplossing. Daarmee staat de deur nog 

steeds open op langere termijn meer en betere kansen 

te creeren voor een nog betere benutting van de 

bestaande ve rh ardin g. Dit in tegenstelling tot een 

verbred ing, immers deze wordt bij toepassing van 

deze lfde toekomstige technieken geri cht op het nog 

beter benutten, niet snel ongedaan gemaakt. 

3.9.2 Ontwerptechnische uitwerking en 

confrontatie met de wetgeving 

Het MMA voldoet evenals het Benuttingenaltern atief 

aan de minimale wettelijke eisen. 

In het MMA wordt in tegenstelling tot het Benuttingen­

alternatief wei uitgegaan van een obstakelvrije berm. 

Logisch redenerend lOU dit moeten leiden tot extra per­

manente vernietiging. In de praktijk ligt dit echter wat 

genuanceerder. Zoals eerder uiteengezet wordt de ve r­

nietiging van de natuurlijke en landschappelijke waarden 

met name bepaald door een toename van de wegver­

harding. In het MMA is er ten opzichte van het 
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Benuttingenalternatief geen sprake van 'extra' wegver­

harding en dus geen vernietiging. Wei zal er op delen 

van het traject gekapt moeten worden omdat er binnen 

de gedachte obstakelvrije berm bomen voorkomen met 

een stam dikker dan 10 cm. De ondergroei zoals heide 

en ander struikgewas kan echter probleemloos worden 

geYntegreerd in de obstakelvrije berm4 

Waarom in dit alternatief een obstakelvrije berm? 

1. Uitgangspunt in het Benuttingenalternatief is het 

zoveel mogelijk gebruik maken van de bestaande 

wegverharding, binnen de huidige grenzen van rijks­

eigendom. Het standaard willen toepassen van een 

obstakelvrije berm zou in dit alternatief niet passen 

omdat anders zou moeten worden overgegaan tot 

grootschalige grondaankoop. Dit he eft echter wei 

geresulteerd in een ontwerp waarvan de ontwerp­

technische uitwerking niet optimaal is en waar bij 

een groeiend verkeersaanbod steeds hogere eisen 

worden gesteld aan de bewaking van de verkeers­

veiligheid. Het MMA kent meer 'vrijheidsgraden'. 

Het ontbreken van de geleiderail en het toepassen 

van een obstakelvrije berm in het MMA heeft als 

groot voordeel dat verkeer makkelijker kan uitwijken 

in geval van calamiteiten en zal in vergelijking met 

het Benuttingenalternatief een positief effect hebben 

op de rijtaak omdat het idee te rijden in een min of 

meer permanente 'werk-in-uitvoeringsituatie' minder 

zal postvatten. Ook de bereikbaarheid van hulpdien­

sten kan op deze wijze beter worden gewaarborgd. 

2. In het Benuttingenalternatief moet het hele traject 

standaard worden voorzien van een geleiderail. Ook 

op die delen van de Veluwe waar dit in de huidige 

situatie nog niet het geval is. Een geleiderail is intrin­

siek milieu onvriendelijk onder andere als gevolg van 

zinkuitloging. Met name op de Veluwe past een 

geleiderail niet onder de noemer 'meest milieu­

vriendelijk' . 

3. Een dergelijke redenatie is ook van toepassing voor 

wat betreft de landschappelijke inpassing. Wederom 

met name op de Veluwe strookt een geleiderail niet 

met de landsschapsvisie de weg volgend te laten 

zijn aan de omgeving. De in het MMA voorgestelde 

landschappelijke inpassing zou op deze wijze haar 

meerwaarde grotendeels verliezen. 

Om te voldoen aan de derde eis, hinder en overlast ver­

minderen, is het duidelijk dat de basiskwaliteit, zoals die 

ook is gesteld aan de andere alternatieven, ook voor het 

MMA moet gelden. Er zijn echter overwegingen een stap 

verder te gaan. Een eerste extra maatregel is bijvoorbeeld 

een reductie van de rijsnelheid tot 100 kilometer per uur. 

Het verminderen van de snelheid is gunstig voor geluid 

en luchtverontreiniging. Globaal gezien zal de geluid­

belasting door de snelheidsverlaging ongeveer 0.8 dB(A) 

dalen. Verdere reductie is mogelijk met toepassing van 

dubbellaags ZOAB (met nog eens circa 2 dB(A)). Wil een 

dergelijke snelheidsreductie pas echt effectief zijn, dan is 

een strikte hand having noodzakelijk. Ervaring leert dat dit 

pas na verloop van tijd goed is af te dwingen. 

Tenslotte is de vierde eis (het beperken van ruimte­

beslag en grondstoffengebruik) een extra onder­

steuning voor het Benuttingenalternatief. Hieruit vloeit 

overigens voort dat er geen verdiepte en verhoogde 

liggingen en dergelijke aan de orde zijn. Deze con­

structies kosten namelijk veel extra grondstoffen. 

3,9.3 in de omgeving 

Het hele gebied waar de A12 in ligt is nog lang niet 

'uitontwikkeld'. Het beleid richt zich meer en meer op 

ontsnippering van de Veluwe. Dit vergt van veel partijen 

grote inspanning en zal in de komende jaren uiteindelijk 

steeds meer resultaat opleveren. Voor het MMA is in het 

verlengde van deze ontwikkelingen ervoor gekozen 

extra ontsnipperende maatregelen op te nemen. 

Op dit traject zijn echter geen grote ecoducten voorzien 

(zie hiervoor Trajectnota/MER A12 Ede Duitse grens). 

Voor dit traject geldt het volgende: 

• In aile alternatieven is vervanging van het Pakhuis­

viaduct voorzien, in het MMA echter is het voorstel 

deze niet volwaardig op dezelfde plaats te vervan­

gen, maar iets ten oosten hiervan (ter hoogte van 

'De Kade') een verbinding voor langzaam verkeer 

te realiseren. Een groot voordeel is dat hierdoor een 

betere landschappelijke maar ook ecologische 

inpassing van de weg kan worden gerealiseerd, dit 

omdat het talud van het viaduct geen beperkingen 

meer oplegt. Deze maatregel ligt op een lijn met de 

gemeenschappelijke visie op de (her)inrichting van 

het gebied van de betreffende gemeenten. 

Ais laatste maatregel is in het MMA een landschappelijke 

inpassing voorzien. Deze maatregel is met name ingege­

ven door het ontbreken van een goede inpassing in de 

4 een biikomend voordee/ is dai met de kap van bomen de situatie voor biivoorbee/d reptie/en kan verbeteren. /n de huidige situatie wordt de 

betekenis van bermen op de Ve/uwe beperkt doordat deze ziin begroeid met bomen en siruiken of door beschaduwing van bas dat dicht op de 

berm staat. Door de bermen open te houden en de bosrand ierug te dringen kan de situatie va or reptie/en verbeteren. 
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Tabel 3.1 Indicatie restcapaciteiten in procenten in de maatgevende spits in de situatie 2010 

WEGVAK BEN/MMA BASIS MIN MAX 4x2 HOOFDBAAN 4x2 PARALLELBAAN 
Veenendaal - Veenendaal-Oost 25-30 25-30 25-30 40-45 45-50 

Veenendaal-Oost - Maanderbroek 20-25 20-25 20-25 35-40 45 -50 

Maanderbroek - Ede/Wageningen 10-15 25-30 25-30 25-30 45-50 

huidige situatie. De landschappelijke inpassing heeft hier 

aileen betrekking op de zijberm en. De midden berm blijft 

overeenkomstig de 'krappe' midden berm lOals die stan­

daard in het Benuttingenalternatief zit. 

Er zijn in beginsel deze lfde pri ncipes gehanteerd als bij 

de verbredi ngsalternatieven ('de weg voigt omgeving' 

of 'de weg als zelfstandig element') . De landschap pe­

lijke inpassing bied t tevens de mogelij kheid om een 

meer gevarieerde bosrand te creeren. In het OTB zal 

de landschappelij ke inpassing verd er moeten worden 

geoptimaliseerd . 

3.10 Pakhuisviaduct 

De vormgeving van de aansluit ing Oostelijke 

Rondweg Veenendaal heeft een sterke relatie met het 

onderli ggend wegennet en specifiek de regionale ver­

binding tussen Ede en Veenendaal. In principe bestaan 

er twee varianten: 

• een vari ant waarbij het interl okale verkeer gebruik 

maakt van de route Schutte rweg, M aanderbuurt­

weg en Buurtlaan Oost. 

• een variant waarbij gebruik wordt gemaakt van een 

nieuwe weg tu ssen de Schutte rweg en de 

Oostel ijke Rondweg Veenendaal. 

Voor wat betreft de eerste variant dient het 

Pakhuisviaduct te blijven bestaan. Aansluitend bij de 

ISEV-visie zal de voorkeur uitgaan naar de tweede 

variant. In deze nota wordt met uitzondering van het 

M eest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) standaard 

uitgegaan van een gelijkwaard ige vervanging van aile 

viaduden op dezelfde locatie. In het MMA zal het 

Pakhuisviadud echter worden vervangen door een ver-

40-45 

35-40 

20-25 

In het kader van het Interprovinciaal Struduurplan Ede 

- Veenendaal (I SEV) hebben de gemeenten Veenendaal 

en Ede hun visie uiteengezet op de ruimtelijke kwali teit 

en ontsluit ing van het gebied tussen de ke rnen 

Veenendaal en Ede. Meest in het oog springend zijn de 

ontw ikkelingen op het gebied van wonen en werken 

waaronder grootschalige woni ngbouw (onder andere 

Veenendaal Oost) en de aanleg van nieuwe bedrijven­

terreinen (De Klomp Oost en Ede-West fase II en III) . 

Een ander speerpunt is de realisatie van een groenbuffer 

(stedelij k uitloopgebied) met recreatief medegebruik 

tussen de bedrijventerre inen en het creeren van een 

natuurontwikkelingslOne tussen de toekomstige 

won ingbouw Veenendaal Oost en de Zuiderkade . Ais 

laatste kan genoemd worden het versterken van de 

recreatieve fun ctie in het gebied middels de aanleg van 

een recreatieplas bij De Klomp Oost en versterking van 

het fietspadennetwerk. Een aantal maatregelen die 

genoemd worden en die betrekking hebben op de ont­

sluiting van het fietsnetwerk betreffen onder andere het 

realiseren van extra onderdoorgangen onder de A 12 in 

de gemeenten Veenendaal (Galileistraat), het herstellen 

van de fietsverbinding bij de Kade over de A 12 en een 

fietsverbinding over de aansluiting van de 'Oostelijke 

Rondweg Veenendaal' . In de ru imtelijke uitgangspunten 

van het ISEV wordt verder voorzien in het opheffen van 

het Pakhuisviaduct. Het Pakhuisviaduct maakt onderdeel 

uit van de bestaande regionale verbinding tussen Ede en 

Veenendaal en kan niet lOnderm eer worden opgeheven . 

Het Pakhuisviadud maakt onderdeel uit van de regionale verbinding 

tussen Ede en Veenendaal 
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binding voor het langzaam verkeer bij de 'Kade'. Nu is 

het MMA zo opgebouwd dat aile genoemde maat­

regelen ook toepasbaar zijn op de andere alternatieven. 

Dit maakt het niet onmogelijk om in een latere fase het 

eerder genoemde uitgangspunt voor dit onderdeel los 

te laten. 

Uit onderstaande tabellen wordt duidelijk dat de lig­

ging van de regionale verbindingsweg nauwelijks 

effect heeft op de belasting van de A 125 Het aantal 

voertu igkilometers en de intensiteiten zijn bij de noor­

delij ke ligging net iets hoger. 

Tabel 3.1 Indices voertuigkilometers in 2010 (1992=100) 

ZU IDELIJKE VARIANT 

Autosnelwegen 169 

O nderliggend wegennet 121 

Totaal 145 

Tabel 3.2 Etmaalintensiteiten rijksweg 12 (aanta l motorvoertuigen) 

NOORDELlJKE VARIANT 

170 

122 

146 

WEGVAK ZUIDELIJKE VARIANT NOORDELlJKE VARIANT 

Veenendaal - Veenendaal-Oost 77.500 78.300 

Veenendaal-Oost - kl2-,--. .:...:M-'.:a==a"'m-'.:d::.::eo,-r::.:brc.::0c.::e,-ok __ -'8::..:7-'.=-30-=-0=--____ . _____ --=8:..:.7-'-'.5::..:0::..:0"--______ _ 

KI2 . Maanderbroek - Wageningen 94.700 95.100 

Tabel 3.3 Etmaalintensiteiten onderliggend wegennet (aanta l motorvoertuigen) 

WEGVAK ZUIDELIJKE VARIANT NOORDELlJKE VARIANT 

30 - De Klom 20.600 22.000 

Schutterweg 11.100 8 .200 

Maanderdijk 3.700 5.500 

5 Uitgegaan is van die situatie dat de capaciteit op de A12 is verruimd hetzii middels benutting hetzii middels verbreding. 
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De ligging van de regionale verbindingsweg heeft 

nauwelijks effect op de belasting van het onderliggend 

maar wei op de verdeling van het verkeer over het 

onderliggend wegennet. Bij de noordelijke variant is 

de belasting van de regionale verbindingsweg een 

kwart lager. Dit verkeer verkiest in deze variant de 

Maanderdijk of de N224. Daardoor neemt de 

belasting van de Maanderdijk met bijna de helft toe 

en de N224 met 7%. 

Tabel 3.4 Aantal rijstroken per alternatief 

3.11 Overzicht van de altematieven 

De figuur op de omslagflap biedt een overzicht van de 

'overgebleven alternatieven' die vertaald zijn in een 

ontwerp. De figuur is als bladwijzer opgenomen, zodat 

men de figuur bij hoofdstuk 4 steeds bij de hand kan 

hebben. Voor aile duidelijkheid volgen hieronder nag 

aile alternatieven op een rijtje (zie oak kaarten 3.3 tim 

3.8) Kaarten 3.9 en 3.10 geven een indruk van het 

ruimtebeslag. Ter illustratie is het 4x2-alternatief gepro­

jecteerd op een luchtfoto. In het volgende hoofdstuk 

worden de alternatieven met elkaar vergeleken. 

WEGGEDEELTE BESTAANDE SITUATIE BEN-ALTERNATIEF/MMA BASISALTERNATIEF 

NOORD ZUID NOORD ZUID 

->Veenendaal ... _____ ._.~2~_.___ .2 ......................... ~ ... ~ .... ~ .. _.~.~ .. __ .• L_. ____ ~3 .. _. ___ ~._3 
Veenendaal ~ Veenendaal-Oost 2 2 2+sp 2+sp 3 3 

Vee.n(On.cJilaJ::Qo~L=-_fI.IICla. n cI~~lJ.r()(Ok. ...~ .. ___ .... 2:::.... .._ ...... _ ............ = . .:.::.c. __ . __ ...... = .. · . .::r_ .. ___ ...... __ .~,3: _____ .. _ .... ,3 ............... _ ... _ ........ _ 

M(i.(in.cl.e!~~(J~~ .. =-_~cJ{OL""{ClK(O_n.~rl1i(on.~__ ........ _~ __ . . ...... ._1..±sP_~_~J±SQ_. 3 + ws 

WEGGEDEELTE 

->Veenendaal 
Veenendaal ~ \fI",Qn,'nn 

Veenendaal-Oost ~ Maanderbroek 

Maanderbroek ~ Edel\jljageningen 

ws staat voor weefstrook 

sp betekent spitsstrook 
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MIN-ALTERNATIEF 

NOORD ZUID 

3 

3 

3 

3+ws 

3 

3 

3 

3+ws 

MAX-ALTERNATIEF 

NOORD ZUID 

3 

3+ws 

3 

3+ws 

3+ws 

3+ws 

4X2-ALTERNATIEF 

NOORD ZUID 

3 3 

2 + 2 2+2 

2 + 2 2 + 2 

2 + 2 2 + 2 
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DE ALTERNATIEVEN 

VERGELEKEN 

Informatie over de effecten van de alternatieven en 

varianten is van wezenlijk belang voor de besluitvorming. 

Ten behoeve van de Trajectnota/MER A12 Veenendaal - Ede 

zijn de effecten uitgebreid bestudeerd. 

De belangrijkste resultaten worden in dit hoofdstuk 

gepresenteerd (de verantwoording van het 'hoe' en 'waarom' 

van het onderzoek is te vinden in deel B). 

Er worden in dit hoofdstuk figuren met scores getoond, 

die daarna worden toegelicht en vanuit verschillende 

invalshoeken worden geanalyseerd. 

4.1 Inleiding 

De slotparagraaf van het vorige hoofdstuk bevat een overzicht van 

'de overgebleven alternatieven', waarvoor een inpassend ontwerp 

is uitgewerkt. Na inspraak en advies zal bij de uiteindelijke besluit­

vorming een keuze moeten worden gemaakt uit deze alternatie­

yen. Inzicht in de effecten die de alternatieven teweegbrengen, 

is voor deze keuze onontbeerlijk . In dit hoofdstuk worden de 

belangrijkste effecten van de alternatieven beschreven en worden 

de alternatieven - op basis van deze effecten - onderling vergeleken. 

De informatie over de effecten van de alternatieven heeft een 

drieledige functi e: 

• In de eerste plaats maakt deze informatie het mogelijk elk 

alternatief afzonderlijk op zijn waard e te beoordelen. Het gaat 

daarbij om vragen als: 'wat is het verschil tussen de situatie 

waarin alternatief X wordt gereali seerd en de situatie waarin 

men de zaken op hun beloop laat (het Nulaltern atief)? 

Hoe verhoudt alternatief X zich qua effecten tot normen en 

doelen uit beleid, wet - en regelgeving? En : welke maatregelen 

zijn er mogelijk om negatieve effecten van alternatief X te 

voorkomen, te verzachten of te compenseren?' 

• In de tweede plaats - minstens zo belangrijk - maakt de 

informatie over effecten het mogelijk de altern atieven 

onderling te vergelijken vanuit verschillende invalshoeken. 

Stel bijvoorbeeld dat een soepele verkeersafwikkeling op de 

A 12 het zwaarst weegt bij de beoordeling; wat is dan de beste 

oplossing? Welke oplossing verdient de voorkeur wanneer de 

kwaliteit van natuur en landschap in het buitengebied het 

belangrijkste criterium is? Etc. 

• In de derde plaats maakt de informatie over de effecten 

duidelijk welke dilemma's bij de besluitvorming aan de orde 

zijn . Van een dilemma is sprake wanneer er ee n keuze moet 

worden gemaakt uit twee of meer alternatieven die elk op zich 

naast duidelijke voordelen ook duidelijke nadelen hebben. 

Over dergelijke dilemma's kunnen in deze Trajectnota/ MER 

geen knopen worden doorgehakt: dat moet later - bij de 

besluitvorminggebeuren. M aar met de informatie over de 

effecten van de alternatieven kan wei scherp worden gesteld 

welke dilemma's in dit geval een rol spelen en wat de belang­

rijkste 'voors' en 'tegens' zijn . 

Om te bereiken dat de info rmatie over de effecten van de alter­

natieven aan de bovengenoemde functi es beantwoordt, is het 

nodig volgens een weloverwogen methodiek te werk te gaan. 

In deze methodiek zijn drie stappen te onderscheiden: 

• de ontwikkeling van een beoordelingskader, dat wil zeggen: 

een systemati sch geordend overzicht van 'invalshoeken', 

'aspecten' , en 'beoordelingscriteria'; 

• het bepalen van de scores van de altern atieven op de onder­

scheiden beoordelingscriteri a; 

• presentatie van de resultaten. 
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De drie stappen binnen de methodiek zijn op hoofd­

lijnen toege licht in paragraaf 4.2. Dee l B van deze 

Trajectnota/MER bevat een nadere inhoudelijke­

methodologische onderbouwing van de wijze w aarop 

de relevante beoordelingscriteri a en de bijbehorende 

scores zijn bepaald . 

4.2 Methodiek 

4 .2.1 Beoordelingskader 

Systematiek beoordelingskader: 'thema's', 

'(deel)aspecten' en 'criteria' 

De altern atieven kunnen een vee lheid aan effecten 

teweegbrengen: toename van geluidhinder in straat X, 

betere verkeersdoorstroming op wegvak Y, achteruit­

gang van het uitzicht voor automobilisten en trein ­

reizige rs in gebied Z enzovoort. Van sommige van 
dergelijke effecten is op voorhand duidelijk dat ze van 
groot belang zijn voor de besluitvorming, andere 

effecten zijn dermate marginaal dat ze geen nadere 

beschouwing behoeven. Tu ssen deze twee uitersten 

bevindt zich een 'grijs gebied'. Welke effecten moeten 

wei in het onderzoek worden meegenomen en welke 

niet? Wat zijn geschikte maatstaven om de aard en 

omvang van de verschillende effecten uit te drukken? 

En hoe kan het totaal aan effecten van de alternatie­

yen op een systematische manier worden geord end? 

In de praktijk van infrastructuurstudies worden de 

bovengenoe mde vragen beantwoo rd door een zoge ­

noemd beoordelingskader te presenteren. In het geval 

van de A 12 Veenendaal - Ede is een beoordelingskader 

ontwikkeld dat vier niveaus kent: 'thema's', 'aspecten' , 

deelaspecten en 'beoordelingscri teria' (zie bijlage 3). 

Een aspect kan worden gedefinieerd als 'een onder­

werp dat inte ressant is voor de beoordeling van ee n 

alte rnatief'. Het gaat hierbij om onderwerpen die min 

of meer standaard aan de orde komen in infrastruc­

tuurstudi es , bijvoorbeeld kosten, landschap, geluid en 

sociale aspecten. Aspecten zijn op zichzelf te abstract 

om er metingen, berekeningen of beoordelingen op 

los te laten. Wellicht is hiervoor een vergelijking met 

de aankoop van een huis verhelderend . Voor iedereen 

die op zoek is naar een huis zal een aspect als 'kosten' 

zeker een rol spelen, maar voor de feitelijke beoorde­

ling is ee n nadere operationalisering nodig, bijvoor­

beeld 'het huis mag niet duurder zijn dan vier ton' . 

Op ee n vergelijkbare manier zal een aspect als 'aan­

trekkelijke woonomgeving' een nadere uitwerking 

moeten krijgen in meer concrete criteri a, zoals: 'Zijn er 
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buurtwinkels? ', 'Zijn er openbaar vervoersvoorzieningen?', 

'Kan men er parkeren? ', ' Is het ' 5 nachts rustig? '. 

Aile relevante aspecten voor de beoordeling van de 

altern atieven voor de A 12 Veenendaal - Ede zijn 

vertaald in meer concrete beoordelingscriteria. 

Het aspect ' landschap' kan hier als voorbeeld dienen. 

Dit aspect is uitgesplitst in enkele dee laspecten, 

waaronder het 'visuele landschap'. Dit deelaspect is 

uiteengezet in de volgende beoordelingscriteria: 

• vi suele hinder vanuit het landschap; 

• visuele hinder vanaf de weg. 

Wanneer veel aspecten relevant zijn, komt de inzichte­

lijkheid van de beoord eling snel in het geding. 

Om deze reden zijn verschillende 'samenhangende' 

aspecten geclusterd in een beperkt aantal invals­

hoeken, ook wei thema's genoemd. 

Verschillende invalshoeken 

Er zijn verschillende invalshoeken/ thema's te onder­

scheiden. In het geval van de A 12 Veenendaal - Ede 

zijn zeven thema's gekozen: Verkee r en vervoer, 

Economie, M ensgericht milieu, Natuurgericht milieu, 

Bouwtijd, Duurzaam bouwen en Kosten. 

Verkeer en vervoer 

Het eerste thema is Verkeer en vervoer. Dit thema sluit 

aan op de directe aanleiding en de centrale doelstelling 

van het project A 12 Veenendaal - Ede. Het primaire 

doel van de studie is de groei van de automobiliteit op 

de A 12 tu ssen Veenendaal en Ede in goede banen te 

lei den om zodoende de reeds bestaande en toekomsti ge 

bereikbaarh eidsproblemen op te lossen. Concreet 

betekent dit dat de alternatieven in deze studie moeten 

bewerkstelligen dat de co ngestiekans voldoet aan de in 

het SVV-II genoemde norm van 2% , dan wei deze 

norm zo dicht mogelijk benadert (2-5%). 

Economie 

Het tweede thema dat is gehanteerd in deze studie is 

Economie. Dit thema is geoperationaliseerd door 

middel van 'systee meffecten' en 'omgevingseffecten' . 

M et systee meffecten worden de effecten bedoeld die 

infrastructurele veranderin gen hebben op het gebruik 

en de kwaliteit van het verkeerssysteem. M et name 

ve randeringen in de reistijd en reisafstand zijn hierbij 

van be lang, aangezien zij iets zeggen over de veran­
dering in bereikbaarheid van en vanuit een gebied. 

Omgevingseffecten zijn de ruimtelijk-economische 

'zichtbare' gevolgen van een verandering van de 

bereikbaarheid . Ais gevol g van een infrastructurele 

aanpassing verandert de bereikbaarh eid van het kern -



gebied. Deze bereikbaarheidsverandering kan zich 

vervo lgens vertalen in een verandering van de aan­

trekkelijkheid van het kern gebied als vesti gingsplaats. 

Dit kan zich dan concreet uiten in een verandering van 

de omvang van de werkgelege nheid en bedrijfsin­

vesteringen en van ruimtegebruik en productiestructuur. 

Bedriiventerreinen fangs de A 12 in Veenendaaf 

Mensgericht milieu 

Het thema M ensgericht mi lieu gaat in op de aspecten 

die van invloed zijn op het directe woon- en leefmilieu 

van omwonenden van de A1 2. Binnen dit thema ligt 

dus het accent op de consequenties die de alternatieven 

hebben voor het alledaagse leven van de omwonenden 

van de A 12. De alternatieven hebben uiteenlopende 

consequenties voor het alledaagse leven. Het gaat daar­

bij bijvoorbeeld om de bereikbaarheid van voorzienin­

gen (voor voetgangers en fietsers), om geluidhinder en 

visuele hinder en om sociale vei ligheid . Uiteraard speelt 

ook de mogelijk noodzakelijke sloop van won ingen een 

belangrijke rol. De aspecten geluid , tri llingen, externe 

veiligheid, sociale aspecten, wonen, werken en wegen, 

recreatie, landbouw en lucht en bijbehorende 

beoordelingscriteria zijn gecluste rd onder de invalshoek 

M ensgericht milieu. 

Natuurgericht milieu 

Binnen het thema Natuurgericht milieu gaat het vooral 

om de consequenties die de alternatieven hebben voor 

de waarden en potenties die in het buitengebied aan­

wezig zijn . Aspecten die hierin een belangrijke rol spelen 

zijn : natuur, landschap en bodem en water. Zoals nog 

zal blijken, is de aard en omvang van de effecten in het 

buitengebied in vee l gevallen direct afhankelijk van het 

ruimtebeslag van de alternatieven. De effecten worden 

dan ook in veel gevallen gescoord door het aantal ver­

loren hectares te kwantificeren, eventueel met behulp 

van een 'weegfactor', waarmee ook de ernst van het 

verlies van de betreffende hectares in scores wordt ver­

disconteerd. De scores zijn inclusief de standaard opge­

nomen mitigerende maatregelen. 

Bouwtijd 

Het daadwerkelijk reali seren van een alternatief kost 

tijd . Hoe langer het duurt ee r een oplossing gereed is, 

des te meer hinder kan er optreden. Deze hinder kan 

onder andere bestaan uit geluidoverl ast van het werk ­

verkeer, filevorming op de A 12, toename sluipverkeer 

etc. In dit thema worden de verschi llende bouwtijden 

van de alternati even op een rijtje gezet. 

Duurzaam bouwen 

Er zij n versch illende manieren waarop duurzaam 

bouwen (DuBo) geoperationali seerd kan worden. 

In principe worden vijf onderd elen onderscheiden: 

energie, materialen, leefomgeving, natuur & landschap 

en water. De drie laatstgenoemde onderdelen komen 

bij andere thema's aan de ord e, daarom wordt bij het 

thema DuBo ingegaan op energie en materialen 

(en gezien het specifieke belang 'ruimtebeslag'). 

Kosten 

Dit thema geeft de kosten aan, wanneer besloten 

wordt een van de alternati even aan te leggen. 

Beschouwing effecten in de peri ode 2010-2020 

De tijdshorizon van deze studie is in principe 2010. 

Toch leve rt deze einddatum enkele problem en op. 

Ten eerste de plan horizon 2010 begint al aardig dicht bij 

te komen. In de keuze zal ook rekening moeten worden 

gehouden met de toekomstvastheid van de oplossing. 

De A12 moet niet vlak na 2010 al weer problemen 

opleveren. De tweede reden om ook de effecten in 

2010-2020 in beschouwing te nemen is dat een verbre­

ding van de A 12 Veenendaal - Ede pas na 2010 voorzien 
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is (MIT '98). Om te voorkomen dat de stud ie in 2010 als 

achterhaald kan worden beschouwd, wordt een doorkijk 

gemaakt voor de effecten die naar verwachting zullen 

optreden in de periode 2010-2020. 

Bronnen voor het beoordelingskader 
Elk infrastructuurproject is uniek, vergt daarom een op 

maat gesneden aanpak. Om deze reden heeft ook dit 

infrastructuurproject een eigen beoordelingskader. Voor 

beoordelingskaders gelden geen wettelijke voorschriften, 

maar het is wei gangbaar het gehanteerde kader te ver­

antwoorden. In algemene zin geldt voor het beoorde­

lingskader dat het gebaseerd is op de volgende bronnen: 

• De 'Richtlijnen voor de inhoud van de Trajectnotal 

MER A 12 Veenendaal - Ede'. Deze richtlijnen geven 

een eerste aanzet voor de te onderzoeken effecten. 

Kenmerkend voor zulke richtlijnen is overigens dat ze 

worden opgesteld voordat de feitelijke studie van start 

gaat, in een stadium waarin de alternatieven nog niet 

concreet zijn uitgewerkt. Effecten die in het richtlijnen­

stad ium nog relevant lijken te zijn, kunnen bij nader 

inzien er toch niet toe doen. Afwijken van de richtlijnen 

- mits goed gemotiveerd - is dan ook toegestaan. 

• Beleid-, wet- en regelgeving. Voor bepaalde aspecten 

(bijvoorbeeld natuur, en dan met name de ecologi­

sche hoofdstructuur) zijn beleidsdoelstellingen gefor­

muleerd, terwijl er ook aspecten zijn waarvoor 

wettelijke grens- en streefwaarden gelden (bijvoor­

beeld in het kader van de Wet geluidhinder). 

• Praktijkervaring met andere vergelijkbare projecten: bij 

het onderzoek (en de afbakening daarvan) is gebruik 

gemaakt van de ervarin gen binnen Rijkswaterstaat 

met vergelijkbare projecten elders in Nederl and. 

• Gebiedskenmerken: welke effecten relevant zijn bij 

een infrastructuurproject is sterk afhankelijk van de 

basisomstandigheden in het projectgebied. In dit pro­

ject is gebiedskennis gebruikt om tot een toespitsing 

op de relevante effecten te komen. 

• Voortschrijdend inzicht: het beoordelingskader berust 

voor een deel op voortschrijdend inzicht tijdens de 

studie. Immers, onderwerpen die aanvankelijk rele­

vant lijken, kunnen bij nader inzien (na deelonder­

lOek, na consu ltatie van betrokkenen) minder terzake 

blijken. Het omgekeerde is natuurlijk ook mogelijk: 

een aanvankelijk irrelevant geacht onderwerp blijkt bij 

nader inzien wei degelijk de moeite waard. 

Tenslotte is nog vermeldenswaardig dat het beoordelings­

kader is afgestemd op het detailniveau van de besluit­

vorming die thans aan de orde is. Deze Trajectnota/MER 

(zie ook hoofdstuk 1) vormt het vertrekpunt voor besluit­

vorming-op-hoofdlijnen. Het gekozen alternatief zal 

daarna - in de procedurele fase van het Ontwerp-
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Tracebesluit - meer in detail worden uitgewerkt. Op dat 

moment komen ook kwesties aan de orde die bij de 

besluitvorming-op-hoofdlijnen nog niet doorslaggevend 

zijn, lOals 'graffitigevoeligheid' van tunnels, doorzichtig­

heid van geluidsschermen, optimalisatie van de land­

schappelijke inpassing, etc. Dergelijke onderwerpen zijn 

voor de kwaliteit van een oplossing zeker belangrijk, maar 

het wordt pas zinvol er aandacht aan te besteden wan­

neer duidelijk is welke oplossing de voorkeur krijgt. 

4.2.2 Scores bepalen 

Waarom een multicriteria-analyse (MeA)? 

De veelheid aan informatie vraagt om een gestructu­

reerde aanpak. Het gebruik van invalshoeken of 

thema's is een eerste aanzet hiertoe. Toch zijn er binnen 

de thema's nog zo' n groot aantal aspecten en beoorde­

lingscriteria te onderscheiden, dat verdere structurering 

gewenst is. Dit kan door gebruik te maken van lOge­

naamde multicriteria-analyses. Op deze wijze kan per 

thema een algemene conciusie getrokken worden 

omtrent de effecten van de alternatieven. Voor de MeA 

komen de volgende thema's in aanmerking: 

• Verkeer en ve rvoer; 

• Economie; 

• Mensgericht milieu; 

• Natuurgericht milieu. 

Kenmerkend voor een multicriteria-analyse (MeA) is 

dat wordt uitgegaan van verschillende beoordelings­

criteria aan de hand waarvan de alternatieven worden 

vergeleken. Deze criteria kunnen onderling sterk uiteen­

lopen. De bijbehorende criteriumscores kunnen in ver­

sch illende eenheden worden gemeten, bijvoorbeeld in 

aantallen hectares of in aantal gehinderden. Tevens 

kunnen zij in kwalitatieve zin worden uitgedrukt 

(bijvoorbeeld alternatief A scoort vanuit oogpunt 

'Verkeer en vervoer' beter dan B en e). Het lo maar 

optellen van verschillende scores is niet lOnder meer 

mogelijk. Om de criteriumscores onderling vergelijkbaar 

te maken dienen de scores in dezelfde orde van grootte 

te worden uitgedrukt. De scores worden hiervoor 

'gestandaardiseerd': aile scores worden in gelijke een­

heden uitgedrukt lOdat ze optelbaar worden. Een ander 

belangrijk kenmerk van multicriteria-analysemethoden is 

dat rekening wordt gehouden met het feit dat een 

bepaald criterium in de beoordeling zwaarder mee kan 

tellen dan een ander criterium. Aan de beoordelings­

criteria kunnen daarom gewichten worden toegekend 

die het belang van deze criteria in de totale vergelijking 

weergeven. Het uitgangspunt bij het toepassen van 

een multicriteria-analyse is de effect- of scorematrix. 



Een scorematri x geeft een systematisch overzicht van 

de gevolgen van de verschillende alternatieven. 

In de matri x kunnen zowel kwalitatieve als kwantitatieve 

criteriumscores worden opgenomen. 

Methode 

Bij de vergelijking van de verschillende alternatieven in 

de Trajectnota/MER A12 Veenendaal- Ede is gebruik 

gemaakt van de methode van gewogen sommering. 

Bij toepassing van deze methode worden gestan ­

daard iseerde criterium scores vermenigvu ldigd met de 

bijbehorende criteriumgewichten en vervolgens per 

alternatief gesommeerd. Dit resulteert in een totaalscore 

per alternatief, op basis waarvan een rangvolgorde kan 

worden bepaald . Deze methodiek is eenvoudig van 

opzet en goed navolgbaar, te meer omdat veranderin­

gen in effecten en gewichten snel en eenvoudig middels 

een spreadsheet kunnen worden verwerkt en berekend. 

Standaardisatie 

loals reeds opgemerkt worden de vele effecten in 

diverse eenheden uitgedrukt, zowel kwalitatief 

('plussen' en 'minnen') als kwantitatief (bijvoorbeeld 

hectaren). Door standaardisatie kunnen de verschil­

lende scores omgerekend worden naar optelbare 

eenheden (,ongewogen' M CA-scores). Standaard isatie 

kan op verschillende manieren plaatsvinden. In dit 

geval is gekozen voor de volgende methodiek: 

• het Nulalternatief krijgt altijd de score 0; 

• kwalitatieve scores worden ge"lnte rpreteerd als 

kwantitatieve criteriumscores. Een positieve waarde 

betekent een verbetering en een negatieve waarde 

een verslechtering. l ie voor de vertaalslag van de 

kwalitatieve scores tabel 4.1 ; 

• kwantitatieve scores worden naar verhouding gestan­

daardiseerd met behulp van onderstaande formule: 

DE FORMULE 

De 'criteriumscore' staat voor de oorspronke lij ke 

ongestandaardiseerde score. De 'nulscore' voor de 

ongestandaard iseerde score die hoort bij het 

Nulalternatief en de 'maximale kwantitatieve score 

behorende bij -- of ++' is een vooraf bepaald maxi­

mum. Deze laatste hoeft in de praktijk niet op te tre­

den en dient derhalve meer als referentie voor de 

alternatieven. 

Er is bewust voor gekozen om niet automatisch een -­

of een ++ toe te kennen aan dat alternatief met het 

grootste of kleinste effect. Op deze wijze wordt voor­

komen dat onderlin g gerin ge verschillen tussen de 

alternatieven leiden tot een 'scheefgroei' in de rang­

ord e van alternatieven omdat die gerin ge verschillen 

anders relatief zwaar gaan meetellen in de beoordeling. 

Voor de maximale kwantitatieve scores behorende bij 

-- of ++ wordt verwezen naar het rapport ' Integrale 

effectvergelijking' (achtergronddocument nummer 48). 

Gewichten 

Niet ieder criterium of (deel)aspect is binnen een 

thema van even groot belang. O m de verschillen in 

waardering zichtbaar te maken zijn gewichten toe­

gekend aan de criteria en (deel)aspecten. lie voor 

die gewichten bijlage 3. De uit de standaard isatie 

verkregen 'ongewogen' MCA-score wordt met het 

bijbehorende gewicht vermenigvuldigd en het resu l­

taat is de 'gewogen' MCA-score. Pas nu is optellen 

van de scores mogelijk. 

(criteriumscore - nulscore) / (max. kwantitatieve scare beharend bij - - af ++) = +/- 0,10 x 

x = angewagen MeA-score, -10 ~ x ~ +10 

Tabel 4.1 Standaardisatie van kwalitatieve scores 

KWALITATIEVE SCORE OMSCHRIJVING KWANTITATIEVE SCORE 

zeer groot negatief effect -10 

groat negatief effect -5 

0/- ____ ___ -'g.L.e_r_i n--.g negatief effect -2,5 _____ _ 

o een veranderin (referentie) o 
0/+ gering positief effect 2,5 

+ groot positief effect 5 

-----'+-'-+--- ____ .. zeer grao!~_tie_f_e_ff_e_c_t _____ _ _ . 10 
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4.2.3 Presentatie van de resultaten 

O nderstaande figuur laat in een oogopslag de ver­

schillen tussen de alternatieven zien. Het Nulalternatief 

scoort per definiti e '0' en ligt derhalve voor aile 

thema's op de x-as. 

Verd er is te zien dat naarmate de weg breder wordt 

(mee r rij stroken telt) de score voo r Verkeer en vervoer 

toeneemt (betere bereikbaarh eid). Ook de economische 

effecten kennen dit verband. De milieuthema's 

(lOwel mens- als natuurgericht) laten juist het 

tegenovergestelde zien. M ee r asfalt leidt tot meer 

negatieve effecten op de omgeving. 

Het MMA heeft tenslotte de minste negatieve milieu­

effecten van aile verbredingsaltern atieven. 

++ 

+ 

01+ 

o 
01-

Fh r-
~ 

r 
]I lJI ~ J 

fh -

Carpoolplaats bi; het kruispunt van de Dr. Willem Dreeslaan met de 

Maanderdi;k in EdelBennekom 

Verkeer en vervoer 

o Economie 

o Natuurge richt milieu 

• M ensgericht milieu 

NUL BEN BASIS MIN MAX 4x2 MMA 

4.3 Effecten 2010 

Verkeer en vervoer 

Voor het thema Verkeer en ve rvoe r zijn voor de aspecten 

mobiliteit, bereikbaarheid en verkeersveiligheid bepaald 

hoe de verschillende alternati even scoren. Dit is weer­

gegeven in figuur 4.2. Het aspect mobiliteit levert nage­

noeg geen onderscheid tussen de alternatieven. Er is per 

saldo nauwelijks verandering ten opzichte van de auto­

nome ontwikkeling (de verschillen zijn lo gering dat ze 

niet af te lezen zijn in figuur 4.2). 

Voor het aspect bereikbaarheid geldt voo r aile alterna­

tieven wei een duidelijke verbetering ten opzichte van 

de autonorne ontw ikkeling. Het Benuttingenaltern atief 

en het MMA scoren positief. Er is sprake van verbete­

ring, maar er is grotere onbetrouwbaarheid van de 
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Figuur 4. 1 Vergeli;king van de 

alternatieven (2010) 

capaciteit onder congestie-omstandigheden. Dit geldt 

voo ral in de peri ode 2010 - 2020. Bovendien zijn de 

doorst romingseffecten van de getrapte in- en uitvoe­

ging onbekend. De overi ge alternatieven sco ren '++' 
hetgeen duidt op het halen van de relevante beleids­

doe lstelli ng (congestiekans). 

Het derde aspect van het thema Verkeer en vervoer is 

verkeersveiligheid . De toename van het verkeer op de 

A 12 leidt tot een geringe verslechtering ten opzichte 

van de autonome ontwikkeling. Voor wat betreft de 

verkeersveiligheid van het Benuttingenaltern atief en 

het MMA zijn op het moment van deze studie slechts 

in speculatieve zin uitspraken te doen. Het MMA zal 

dankzij de obstakelvrije berm in geval van calamiteiten 

gunsti ger scoren dan het Benuttingenaltern atief . 



Aileen het 4x2-alternatief scoort licht positief: 

de aanleg van een meerbanenstelsel leidt tot minder 

verkeersongevallen dan in de autonome ontwikkeling. 

Economie 

Voor aile alternatieven geldt een verbetering ten 

opzichte van de autonome ontwikkeling. Bij de 

systeemeffecten leidt zowel het beter benutten van 
het bestaande asfalt (Benuttingenalternatief) als een 

daadwerkelijke verbreding tot een positieve score. 

Het thema Economie is onderverdeeld in de aspecten 

systeem- en omgevingseffecten (zie paragraaf 4.2.1). 

Het Maximumalternatief en het 4x2-altern ati ef scoren 

zeer positief vanwege de grotere uitbreiding. 

Verkeer en vervoer 
Figuur 4.2 Scores 

Verkeer en vervoer 

++ 

+ 

0/+ 

o 
0/- J 

? 

NUL BEN 

o Mobiliteit 

n Ill] Bereikbaarheid 

u u -.J ~ o Verkeersveiligheid 

BASIS M IN MAX 4X2 MMA 

? = Veiligheidseffeden ziin speculatief. Het ontbreken van de vluchtstrook over lange afstand en het passeren van een aansluiting met een 

spitsstrook is in de Nederlandse praktiik nog niet toegepast. De verwachting is echter dat in geen geval beter gescoord zal worden dan het 

slechtst scorende verbredingsalternatief. 

EFFECTEN ONDERLIGGEND WEGENNET 
De verbreding van de A12 heeft invloed op de verkeersstromen op het onderliggend wegennet (OWN). 

Door de huidige en de toekomstige fi levorming wordt het OWN op sommige locaties oneigenlijk gebruikt 

(sluipverkeer). Relevante verbindingen in het studiegebied zijn de: 

• N224 Arnhem - Zeist; 

• N225 Arnhem - Driebergen; 

• N233; 

• N781 . 

De N224 en N225 lopen min of meer parallel aan de A 12 en vormen derhalve een (potentie le) alternatieve 

route, vooral in de spitsperioden. Verbreding van de A 12 leidt dan ook tot een afname van het verkeer op 

het OWN ten opzichte van de autonome ontwikkeling. De afname is gemiddeld 2 %. De grootste afname 

van 6% wordt verwacht op de N224 (Schabernauseweg - De Klomp) . Op de toeleidende wegen (N233 

en N781) nemen de intensiteiten maximaal met 1 % toe. Op het gebied van verkeersveiligheid is dit niet 

onderscheidend. De verschi llen in verkeersintensiteiten tussen de autonome ontwikkeling en de 

(verbredings)a lternatieven zijn gering. Ook op het gebied van geluid zijn de verschi llen tussen het 

Nulalternatief en de overige alternatieven marginaal. Het grootste verschil (een afname van 

0,3 dB(A)) treedt op op de N224 (Oudendijk - De Klomp). Tenslotte komen ook geen significante effeden 

voor op het vlak van de sociale aspeden (hinderbeleving, subjedieve verkeersveiligheid en socia Ie veiligheid) 

op het OWN. Aileen op plekken waar tunnels onder de A 12 worden vervangen treedt een verbetering op. 

Deze worden namelijk breder zodat meer ruimte voor het langzaam verkeer ontstaat. 
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Het MMA leidt slechts tot een gerin ge verbetering. 

Vrijwel hetzelfde beeld t reedt op bij de omgevings-

effecten, ook hier leidt meer asfalt tot ee n hogere 

sco re voor het onderdeel economie (zie figuur 4.3). 

Mensgericht milieu 

Voor het thema Mensgericht milieu zijn de aspecten 

en scores weergegeven in figuur 4.4. 

Geluid : Door het plaatsen van extra schermen ontstaat 

er een lichte afname van de geluidbelaste woningen 

en geluidgehinderden. Ook het akoestisch ruimte­

beslag neemt in lichte mate af. Dit betekent dat aile 

alternatieven licht positief scoren op geluid. Met name 

het MMA scoort zeer gunstig als gevolg van de voor­

gestelde snelheidsreductie. 

Trillingen: Het BASIS-, MIN- en MAX-alternatief 

scoren licht negatief op trillingen, vanwege een toe­

name van de intensiteiten. Het 4x2-alternatief scoort 

negatief op trillingen, omdat in Ede de bebouwing 

dichter bij de weg komt te liggen. 

+1+ 

+ 

0/+ 
o 
01-

Economie 

Het kruispunt van de Dr. Willem Drees/aan met de Maanderdiik en de 

zuideliike aans/uiting op RW12 in EdelBenekom 

o systeemeffecten 

E:J omgevingseffecten 

-/- L-__________________________________________ ~ 

NUL BEN BASIS MIN MAX 

Externe ve iligheid: Aile alternatieven scoren licht nega­

tief op externe veiligheid (als gevolg van een toename 

van het transport van gevaarlijke stoffen), behalve het 

Benuttingenalternatief en het MMA. Deze laatste 

twee scoren negatief. Voor het Benuttingenalternatief 

en het MMA geldt dat door het gebruik van spitsstra­

ken de overzichtelijkheid van de rijstraken achterui t 

gaat. Hierdoor neemt de kans op een ongeval toe en 

daarmee het risico. 

Op het aspect Wonen, werken en wegen scoren aile 

alternatieven (behalve het Benuttingenalternatief) licht 

negatief, vanwege een aantasting van het woon- en 

werkgebied. Het MMA scoort ook licht negatief (maar 

in zeer geringe mate) vanwege de strook van land­

schappelijke inpassing. 
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4X2 MMA 
Figuur 4.3 Scores Economie 

Voor het aspect Recreatie geldt hetze lfde als voor 

Wonen, werken en wegen, waarbij de licht negatieve 

score met name bepaald wordt door het ruimtebeslag 

van recreatieve terreinen en voorzieningen. 

Op Landbouw scoren het BASIS-, MIN- en MAX-alter­

natief en het MMA licht negatief, vanwege een door­

snijding van bedrijfslocaties, ruimtebeslag van 

landbouwareaal en een aantasting van de verkavelings­

situatie. Het 4x2-alternatief scoort negatief vanwege 

een grater ruimtebeslag. 

Lucht: Op het aspect Lucht scoren aile alternatieven, 

behalve het MMA, licht negatief. De verslechtering 

wordt veroorzaakt door een toe name van de totale 

emissies van diverse stoffen. Bij het MMA is er echter 



sprake van een afname van de emissies NOx en VOS 

(en daarmee ee n verbetering van de lokale lucht­

kwaliteit). Per saldo scoort het MMA daarom neutraal. 

+ + 

+ 

0/+ 

o 
0/ -

Figuur 4.4 Scores Mensgericht milieu 

o Geluid 

E! Tril lingen 

o Externe veil igheid 

o Sociale aspecten 

• Wonen.werken en wegen 

Ell Recreatie 

• Landbouw 

o Lucht 

NUL BEN BAS IS MIN MAX 4X2 MMA 

Natuurgericht milieu 

In figuur 4.5 zijn de scores weergegeven voor het thema 

Natuurgericht milieu. Op het aspect Bodem en water 

scoren aile alternatieven. behalve het MAX- en 4x2-

alternatief. licht negatief . Dit wordt veroorzaakt door een 

aantasting van bijzondere aard(bodem)kundige waarden. 

een aantasting van het grondwater en een aantasting 

van de bodem-. grondwater- en waterbodemkwaliteit. 

De bredere alternatieven veroorzaken een grotere aan­

tasting. O p het aspect Landschap scoren aile alternatie­

yen licht negatief (behalve het 4x2-alternatief die scoort 

negatief). Dit komt voornamelij k door een aantasting van 
cu ltuurhistorische landschapstypen. Verd er speelt de 

visuele hinder vanuit het landschap een belangrijke rol. 

Op het gebied van landschappelijke in passing scoren het 

Minimumalternatief. Maximumalternatief. 4x2 en het 

+/+ 

+ 

0/+ 

o 
0/-

-/-

NUL BEN BASIS 

MMA positief. De positieve scores worden echter weer 

teniet gedaan door een toename van de geluidschermen. 

M et name bij het 4x2-alternatief is dit het geval. Bij het 

MMA leidt dit per saldo tot een zeer gering negatief 

effect. Op natuur scoren het Benuttingenalternatief en 

het MMA licht positief en de overige alternatieven licht 

negatief. 

Bouwtijd, bouwhinder en fasering 

Voor de reali sering van aile alternatieven zull en uitge­

breide ve rkeersmaatregelen word en getroffen. Aan de 

hand van een kwalitatieve beschrijving van de werk­

zaamheden kan voor het aspect bouwen inzicht gege­

yen worden in onderlin ge verschillen tussen de 

alternatieven. Daarbij is onderscheid te maken in twee 

Figuur 4. 5 Scores Natuurgericht milieu 

o Bodem en water 

Landschap 

MIN MAX 4X2 MMA 
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onderd elen: bouwhinder en bouwtijd. Voor de beoorde­

ling van het criterium bouwhinder kan worden gesteld 

dat er een relatie bestaat tu ssen dit criterium en de 

bouwtijd. Immers naarmate de werkzaamheden langer 

duren zal de hinder groter zijn . In Tabel 4.2 is een kwali ­

tatieve inschatting gemaakt van de bouwhinder w aarbij 

de bouwtijd ri chtinggevend is. Het Benuttingen­

altern atief en het MMA scoren licht negatief aangezien 

de bouwtijd het kortst is. Het BASI S- , het M IN - en het 

MAX-altern ati ef scoren negatief aangezien de bouwtijd 

langer is dan van het Benuttingenalternatief en het 

MMA. Het 4x2-alternatief scoort zwaar negatief omdat 

naast de langere bouwtijd de ingewikkelde bouw­

faserin gen vooral vee l hinder voor het verkeer opleve­

reno De bouw hinder voor de omgeving zal voor het 

BASIS-, het MIN-, het MAX- en het 4x2-alternatief 

gelij k zijn omdat hier aileen de factor tijd een rol speelt. 

Duurzaam bouwen 

In de ontworpen alte rnatieven varieert het extra ruim te­

beslag ten opzichte van de autonome ontwikkeling van 

o (Benutting) tot 62 ha (4x2). De verschillen tussen de 

altern ati even zijn toe te schrijven aan de verschillende 

toenames in oppervlakte van het wegdek (verbreding), 

de constructie van te vervangen c. q. te verbreden kunst­

werken of , bij het MMA landschappelijke inpassings­

maatregelen. Bij het ontwerpen van de verschillende 

altern ati even is aandacht besteed aan optimaal materi ­

aalgebruik door onder andere overbodige onderdelen 

weg te laten, slanke constructies te kiezen, secundaire 

grondstoffen te gebruiken en vrijgekomen materi aal te 

Tabel 4.2 Scores bouwtiid, bouwhinder en fasering 

AUTONOOM BEN 
Bouw hinder: 

o 01 -

o 01-

o 2 - 4 

Tabel 4.3 Scores voor Duurzaam Bouwen 

ASPECT MEETEENHEID 
Totaal ruimtebeslag ha 

M aterialen ton (x100.000) 

Energie liters brandstof (x1 00.000) 

Tabel 4.5 Kosten 

ASPECT MEETE ENHEID AUTONOOM 
I<osten in min gld 0 
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hergebruiken. Net als bij ruim tebes lag geldt ook voor 

de hoeveelheden gebruikt mate riaal dat verschillen tu s­

sen de altern atieven toe te schrijven zijn aan de verschil ­

lende toenames in oppervlakte van het wegdek en de 

constructie van te ve rvangen c. q. te verbreden kunst­

werken. Voor het energieverbruik door bouwtransport 

en bouwmaterialen geldt eveneens dat verschillen 

tussen de alternatieven tijdens de realisatiefase toe te 

schrijven zijn aan de verschillende toenames in opper­

vlakte van het wegdek en de const ructie van te vervan­

gen c. q. te verbreden kunstwerken. Het 4x2-alternatief, 

en in mindere mate het M ax imum- en Minimum­

alte rn atief, krijgen een duidelijk negatieve waarderin g 

vanuit het perspectief van duurzaam bouwen. 

Het Benuttingenalternatief wordt neutraal beoord eeld 

en het Basisaltern atief en het MMA beide licht negatief. 

De negatieve score van het MMA wordt veroorzaakt 

door inpassingsmaatregelen. Voor zowel materi alen 

als energie kan in de OTB-fase nog een groot aantal 

maatregelen word en genomen. 

Kosten 

Het goedkoopste alternatief is het Benuttingen­

alternatief . De totale investeringskosten bedragen 

256 miljoen gulden. Het duurste altern atief 

(het 4x2-alternatief) is bijna twee maal zo duur. 

De totale investeringskosten van dit alternatief bedra­

gen 546 miljoen gulden. De totale investeringskosten 

van het MMA bedrage n 303 miljoe n gulden en is 

daarmee bijna 50 miljoen gulden duurder dan het 

Benuttingenalternati ef. 

BASIS MIN MAX 4X2 MMA 

2 - 4 2 - 4 2 - 4 2 - 4 2 - 4 

AUTONOOM BEN BASIS MIN MAX 
0 0 13 36 38 

0 2,9 3,8 4,9 5,1 

0 10 13,1 16,8 .17,4 

BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
256 336 432 447 546 303 

4X2 MMA 
62 20 

6,2 3,5 

21,3 11 ,8 



Totaalscores 2010 

De alternatieven onderscheiden zich beperkt van elkaar 

op themaniveau (zie figuur 4. 1) Aile alternatieven, met 

uitzondering van het MMA, scoren voor het M ens- en 

Natuurgericht milieu gering negatief. Het MMA scoort 

gering positief op het Natuurgericht milieu. Bij Economie 

wordt de grootste spreiding aangetroffen, het MMA en 

het Benuttingenalternatief scaren gering positief, het 

Maximum- en 4x2-alternatief scoren zeer positief. 

De andere oplossingen scoren hier tussenin . Het Benut­

t ingenalternatief, Basisalternatief en MMA scoren op 

het thema Verkeer en vervoer licht positief. De overige 

alternatieven scoren positief op Verkeer en vervoer. 

4.4 Effecten 2010-2020 

Bij de vergelijking van de alternatieven in de periode tus­

sen 2010 en 2020 is een nieuwe autonome situatie 

gedefinieerd. Deze gaat ervan uit dat de alternatieven in 

die periode nog niet zijn uitgevoerd. Deze situatie wordt 

op '0' gesteld en vormt aldus een nieuwe referentiesitua­

tie voar de periode 2010-2020. Verder dient in algemene 

zin opgemerkt te worden dat de effecten na 2010 'yager' 

zu llen zijn. Hoe verder weg in de toekomst des te groter 

de onzekerheid. Bij de effectbepaling is rekening gehou­

den met verwachte of reeds in gang gezette trends lOals 

meer behoefte aan recreatie, minder landbouwgebieden, 

toename van bedrijventerreinen en woningen. 
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NUL BEN BASIS MIN 
Figuur 4.6 Kwalitatieve scores 

van Verkeer en vervoer 

2010-2020 

Verkeer en vervoer 

De effecten op het thema Verkeer en vervoer in de 

periode 2010-2020 geven vrijwel hetzelfde beeld als de 

effecten in 2010. Aleen op het onderd eel ve rkeersveilig­

heid treedt er bij het Benuttingenalternatief en MMA 

mogelijk een verdere verslechtering op. Dit heeft te 

maken met de alsmaar toenemende verkeersgroe i. M et 

name bij het Benuttingenalternatief zal het ontwerp 

steeds meer invloed uitoefenen op de rijtaak en de 

mate van toegankelijkheid voor hulpdiensten . Zoals 

reeds eerder opgemerkt zal dit bij de verdere uitwerkin g 

van dit alternatief specieke aandacht moeten krijgen 

Alhoewel voor het onderdeel bereikbaarheid bij aile 

alternatieven sprake is van een verbete ring, zegt dit 

niets over de toekomstvastheid van de oplossingen. 

Immers de ve rbetering is ten opzichte van de autonome 

groei 2010-2020. De congestiekans is in die periode 

toegenomen tot meer dan 15% op aile wegvakken. 

Te r vergelijking, het Benuttingenalternatief scoort voor 

dezelfde periode tussen de 10% en 15% op het maat­

gevende wegvak (Maanderbroek en Ede/Wageningen). 

Het Maximumalternatief kent in die situatie op het­

zelfde wegvak een congestiekans van 2% tot 5%. 

Economie 

Voor Economie geldt in feite hetzelfde als voor Verkeer 

en vervoer. Hier zijn de beoordelingen zelfs gelijk aan die 

van 2010 (vergelijk figuur 4.3 en 4.7) Voor een toelich­

t ing wordt daarom ook verwezen naar paragraaf 4.4. 

h o Mobiliteit 

J [!) Bereikbaarheid 

o Verkeersvei ligheid 
'-

? 

MAX 4X2 MMA 

?= Veiligheidseffeden zi;n spewlatief. Het ontbreken van de vluchtstrook over lange afstand en het passeren van een aansluWng 

met een spitsstrook is in de Nederlandse prakti;k nog niet toegepast. De verwachting is echter dat in geen geval beter gescoord 

zal worden dan het slechtst scorende verbredingsalternatief. 
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Mensgericht milieu 

BASIS MIN MAX 

Voor het thema M ensgeri cht milieu zijn de aspecten 

en scores weergegeven in figuur 4.8. Voor het aspect 

geluid geldt voor aile alternatieven in de periode 

2010-2020 een verbetering van de situatie. Op het 

aspect trillingen scoren de alternatieven van neutraal 

tot negatief bij het 4x2-alternatief . De alternatieven 

scoren licht negatief op extern e vei ligheid, aileen het 

MMA en het Ben uttingenalternatief scoren hierop 

negatief. Op sociale aspecten en wonen, werken en 

wegen scoren de alternatieven licht negatief, aileen 

het 4x2-alternatief scoort negatief . Op het aspect 

recreatie sco ren de alternatieven, met uitzondering 

van het Ben uttingenalternatief, licht negatief. 

Het Benuttingenalternatief scoort neutraal. 

++ 

0/+ 

0 

0/-

NUL BEN BASIS MIN MN< 

4X2 

Omgevingseffecten 

MMA 
Figuur 4.7 Kwalitatieve scores van 

Economie 2010-2020 

Op landbouw en lucht scoren de alternatieven ook 

li cht negatief. Aileen het 4x2 -altern atief scoort op 

landbouw echt negatief . Het benuttingenalternatief 

scoort op landbouw en lucht respectievelijk neutraal 

tot li cht negatief. Het MMA scoort op lucht neutraal. 

Natuurgericht milieu 

In fi guur 4.9 zijn de scores weergegeven voor het 

thema Natuurgericht milieu in de periode 2010-2020. 

Voor wat betreft het aspect bodem en water scoren 

het Basisalternatief (BASIS) en het Minimumalternatief 

vrijwel gelijk (Iicht negatief). Het MMA en het 

Benuttingenalternatief scoren beide iets beter maar nog 

steeds matig negatief . Het Maximumalternatief en het 

4x2 -alternatief kennen de grootste verslechterin g. 

CGeluid 

Trillingen 

wegen 
• Recreatie 

• Landbouw 

DLucht 

4X2 MMA 

Figuur 4.8 Kwalitatieve scores van Mensgericht milieu 2010-2020 
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Figuur 4.9 Kwalitatieve 

scores van Natuurgericht 

milieu 2010-2020 + ++----------------------------1 

+ 

0/ + 

o 
0/-

NUL BEN BASIS 

Op het aspect landbouw scoren aile alternat ieven licht 

negat ief. Waarbij wordt opgemerkt dat zowel het 

Benuttingenalternatief als het MMA op dit aspect het 

minst negatief scoren. Voor het aspect natuur scoren 

het Benuttingenalternatief en het MMA matig positief 

(dit door de combinatie van het zeer geringe ruimte­

beslag en de aan leg van faunapassages). Het Basis­

alternatief (BASI S), Minimum-, M aximum- en 

4x2-alternatief scoren allen gering negatief. Het 4x2 -

alternatief kent echter wei het grootste ruimtebeslag. 

Bouwtijd, Duurzaam bouwen en Kosten 

Deze aspecten hebben in de periode 2010-2020 

dezelfde scores als in 2010. 

Totaalscores 2010-2020 

De effectscores voor de thema's staan vermeld in 

figuur 4.10. Op het Mens- en Natuurgericht milieu 

scoren aile altern atieven beperkt negatief in de periode 

2010-2020. Aileen het MMA scoort op het Natuur­

geri cht mil ieu licht positief . De effecten voor het thema 

Economie zijn gelijk aan die van 2010 (zie figuur 4.1). 

Bij het thema Verkeer en vervoer scoren de altern a­

tieven over het algemeen iets minder positief dan in 

2010. Dit is het gevolg van het verwachte toenemend 

autogebruik, ook na 2010. 

I 

MIN 

I 

.d'l _J ~ 0/+ 

MAX 4X2 MMA 

4.5 Gevoeligheidsanalyse 

o Bodem en water 

I ~ Landschap 

o Natuur 

Door het toekennen van gewichte n aan de aspecten 

en criteria waarop de alternat ieven beoord eeld worden, 

kan de uitkomst van de M CA beYnvloed word en. 

Om de gevoeligheid van de MCA voor de gewichten 

vast te stellen zullen de alternatieven met elkaar verge­

leken worden vanu it verschillende invalshoeken (visies). 

De gevoeligheidsanalyse bestaat uit een vergelijking 

van MCA-resultaten bij toepassing van vijf verschi l­

lende gewichtensets. In deze paragraaf wordt hier 

ve rd er op ingegaan. 

Gewichtensets 

Een eindoordee l over welk alternatief het beste is, kan in 

een Trajectnota/MER niet worden gegeven, immers welk 

thema een meer of minder belangrijke rol moet vervul ­

len bij de afweging is uiteindelijk een politieke keuze. 

Welk alternatief uiteindelijk gekozen wordt hangt dus af 

van het belang wat bestuurders hechten aan bepaalde 

thema's. Om een indicatie te geven op welke wijze het 

besluit afhankelijk is van de gewichten voor bepaalde 

thema's worden in deze paragraaf de alte rn atieven met 

elkaar vergeleken vanuit verschi llende invalshoeken 

(visies) . De verschillende resultaten van de diverse 

thema's worden hiervoor gecombineerd . Dit gebeurt 

~ ~ ....n 
Verkeer en vervoer 

o Economie 
L...J- U- LJ 0/· ~ lJ o Natuurgericht milieu 

• Mensgericht milieu 

Figuur 4. 10 Kwalitatieve scores 

2010-2020 
NUL BEN BASIS MIN MAX 4X2 MMA 
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met behu lp van de MCA-gegevens en door het toe­

kennen van gewichten aan de versch illende thema's. 

Deze exercitie dient als een gevoeligheidsanalyse op de 

vergelijking van de alternatieven . In deze studie worden 

de volgende invalshoeken gehanteerd: 

• Natuurgerichte visie: Bij deze visie wordt de nadruk 

gelegd op de aspecten Natuur, Bodem en water en 

Landschap . Tevens wordt, in mindere mate, 

het thema M ensge richt Milieu meegenomen. 

• Mensgerichte visie: Bij deze visie wordt de nadruk 

gelegd op het thema Mensgericht Mi lieu . 

Daarnaast wordt ook het thema Verkeer en vervoer 

meegenomen, zij het in geringe mate. 

• Verkeerseconomische visie: Deze visie gaat uit van 

lOwel het thema Verkeer en vervoer als het thema 

Economie. 

• Neutrale visie: Deze visie heeft als uitgangspunt dat 

aile thema's gelijk gewaardeerd worden. 

• BelevingswaardenonderlOek: De resu ltaten van het 

belevingswaardenonderzoek (van de Bouwdienst 

RWS) zijn gebruikt voor het opste llen van een 

gewichtenset. Hiermee wordt het oordeel van de 

omwonenden over de meer en minder belangrijke 

aspecten in hun woon- en leefomgeving meegeno-

Tabel 4.7 Gewichtensets op themaniveau 

4X2 MMA 

o Belevingswaarde 

Natuur 

o Verkeer/Economie 

• Neutraal 

Figuur 4.11 Resultaten 

gevoeligheidsanalyse 

men. Voor het opstellen van deze gewichtenset zijn 

de criteria uit het belevingswaardenonderzoek ver­

taald naar beoordelingscriteria lOals gebruikt in de 

effectbesch rijvingen (zie ook deel B, hoofdstuk 16: 

BelevingswaardenonderlOek). 

Bij de bepali ng van de Natuurgerichte, Mensgerichte, 

Verkeerseconomische en Neutrale visie zijn de volgende 

gewichten gehanteerd (zie tabel 4.7) Deze gewichten 

zijn indicatief en louter bedoeld om een beeld te geven 

van de invalshoeken. 

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse 

In onderstaande figuur wordt een overzicht gegeven 

van de scores van de alternatieven voor de versch il ­

lende visies. Uit deze figuur is af te lezen dat vanuit het 

BelevingswaardenonderlOek, de Natuurgerichte vi sie 

en de M ensgerichte visie het MMA gemiddeld het best 

scoort. Ook het Benuttingenalternatief (met veel raak­

vlakken MMA) en het Nulalternatief scoren hier goed. 

Voor de verkeerseconomische en neutrale visie zijn de 

verbredingsalternatieven (Maximum- en 4x2-alternatief) 

te prevaleren. 

VISIE: NATUURGERICHT MENSGERICHT VERKEERSECONOM ISCH NEUTRAAL 

THEMA: 

Verkeer en vervoer 0 20 50 25 

Economie 0 0 50 25 

Natuurgericht Milieu 80 0 o 25 

~ensgericht Milieu 20 80 o 25 
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MITIGATIE EN 

COMPENSATIE 

Bij het ontwerpen van de alternatieven is geprobeerd 

negatieve effeden zoveel mogelijk te voorkomen. Waar dit niet 

mogelijk is, zijn in een aantal gevallen maatregelen mogelijk 

om negatieve effecten te verzachten; de zogenoemde 

mitigerende maatregelen. Ais ook zulke mitigerende 

maatregelen onvoldoende soelaas bieden, is het soms mogelijk 

met compenserende maatregelen de aangetaste waarden 

elders terug te brengen. Bij de besluitvorming moet bepaald 

worden met welke mitigerende maatregelen de 

voorkeursoplossing moet worden aangekleed. In een later 

stadium van de procedure wordt er een concreet 

compensatieplan uitgewerkt. 

5.1 Inleiding 

De officiele beleidslijn bij effed en op natuur heeft het karakter 

van een 'driet rapsraket' : 

• probeer negatieve effecten te voorkomen; 

• als dat niet mogelijk is, probeer negatieve effecten dan zo 

vee I mogelijk te verzachten (mitigeren) ; 

• als ook dat niet mogelijk is, zorg er dan voor dat de schade 

elders wordt gecompenseerd . 

In dit hoofd stuk wordt uiteengezet hoe in deze studie met deze 

drietrapsraket is omgegaan. 

5.2 Voorkomen 

In deze studie is het begrip 'voork6men' uitgewerkt door dwang­

punten en knelpunten aan te wijzen. Dwangpunten zijn objecten 

die zo belangrijk zijn , dat ze hoe dan ook gespaard moeten worden 

(zie ook hoofdstuk 3) Knelpunten zijn objecten en waarden die zo 

mogelijk gespaard moeten blijven , eventueel door maatregelen toe 

te passen die verder gaan dan hetgeen standaard is. In deze studie 

is in het geval van knelpunten gezocht naar een inpassend ontwerp 

en een zodanige ligging van de weg dat de bet reffende knelpunten 

zo vee I mogelijk ontweken worden. Dit is echter niet altijd mogelijk. 

5.3 Mitigeren 

Verplichte mitigerende maatregelen 

Er zijn tal van maatregelen om negatieve effecten van een auto­

snelweg te verzachten. Daarbij gaat het niet aileen om negatieve 

effecten van een eventuele verbred ing, maar ook om het mitigeren 

van negatieve effecten van de weg in de huidige situatie. De wet 

verplicht een aantal van deze maatregelen toe te passen. 

Andere maatregelen zijn verpli cht op grond van rijksbeleid . 

Voorbeelden van dergelijke verplichte maatregelen zijn : 

• maatregelen op basis van de Wet geluidhinder; 

• maatregelen voor het opvangen van wegwater in dri nkwater­

beschermin gsge bieden; 

• maatregelen die wegen en waterlopen herstellen of een alter­

natief bieden om een huis of bedrij f te kunnen bereiken; 

• maatregelen om ecologische verbindingszones te realise ren 

die zijn aangegeven in het beleid. 

Deze maatregelen zijn zo ingrijpend , dat er bij het ontwerpen 

van ee n weg rekening mee gehouden moet worden. Voor 

geluidsschermen moet bijvoorbee ld ruimte gereservee rd worden, 

en voor ecoducten moet een kunstwerk gebouwd wo rden. 

Daarom zijn dergelijke maatregelen nu reeds ingetekend in de 

inpassende ontwerpen. Het gaat hier om maatregelen die in aile 

alternatieven voorkomen. 
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RW12 even ten westen van Veenendaal, gezien vanuit het zuiden 

Overwegingen bij optionele mitigerende maatregelen 

Naast wettelijk en beleidsmatig verplichte mitigerende 

maatregelen zijn er ook andere maatregelen mogelijk 

om negatieve effecten te verminderen. Het is geen 

vanzelfsprekendheid om al deze mogelijke maatregelen 

toe te passen. De se lectie van de toe te passen maat ­

regelen vereist in de praktijk een afweging waarin de 

volgende overwegingen een ro l spelen. 

Gunstig voor de een. is ongunstig voor de ander 

Een mit igerende maatregel die gunstig is voor het ene 

aspect, kan negatief uitpakken voor een ander aspect. 

Voor het tegengaan van geluidhinder bijvoorbeeld, is 

het meestal gunstig een zo hoog mogelijk geluids­

scherm neer te zetten. M aar een hoog scherm veroor­

zaakt direct ook visuele hinder voor de omwonenden. 

Er zijn ook mitigerende maatregelen die niet tegelijker­

tijd kunnen word en toegepast, omdat ze elkaar neu­

traliseren. Het aanplanten van struiken beperkt 

bijvoorbee ld de visuele hinder van ee n snelweg, maar 

vermindert de sociale veiligheid van kruisende wegen. 

Effecten en kosten 

Een tweede overweging betreft de effectiviteit van de 

maatregel ten opzichte van de kosten. Sommige maat ­

regelen hebben weliswaar een hoog rendement, maar 

brengen ook aanzienlijke meerkosten met zich mee. 
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Voorbeelden van dergelijke maatregelen zijn een extra 

ecoduct of een extra fietsbrug. In deze studie wordt 

inzichtelijk gemaakt wat de meerkosten zijn van der­

gelijke maatregelen en wat de effectiviteit ervan is. 

Deze maatregelen worden in de Trajectnota/MER 

beschreven, zodat bij de beslui tvorming bepaald kan 

worden of deze maatregelen word en uitgevoerd 

(en op welke plaats). 

Uitvoerbaarheid door Rijkswaterstaat 

Soms zijn er oplossingen voor een probleem te beden­

ken, maar ligt het buiten de bevoegdheid van 

Rijkswaterstaat om deze oplossingen uit te voeren. 

Zo wordt in deze nota we i gesuggereerd te zoeken 

naar nieuwe locaties voor herbouw van gesloopte 

woningen, maar de feitelijke aanwijzing van nieuw­

bouwlocati es is voorbehouden aan de provincie en de 

gemee nten. Rijkswaterstaat kan een gemeente niet 

dw ingen een locatie aan te wijzen, terwijl de gemeen­

ten ze lf gebonden zijn aan een groot aantal regels 

waardoor het niet altijd mogelijk is om direct nieuw­

bouwlocati es aan te wijzen. De uitvoerbaarheid van 

maatregelen door Rijkswaterstaat kan verd er proble­

matisch zijn in verband met het verwerven van de 

benodigde gronden. Rijkswaterstaat kan gronden aan­

kopen om mitigerende maatregelen te reali seren, maar 

uitsluitend op basis van vrijwilli gheid . Er zijn weliswaar 



theoretische mogelijkheden voor onteigening, maar in 

de praktijk kunnen of worden deze nooit toegepast. 

Verder mag Rijkswaterstaat als overheidsinstantie niet 

prij sopdrijvend werken. Ook dat kan een belemmering 

zijn om de benodigde gronden te verwerven. 

Categorieen mitigerende maatregelen 

Tijdens de studie is een groot aantal mitigerende 

maatregelen ter sprake gebracht (zie bijlage 4) Deze 

maatregelen zijn onderverdeeld in drie categori een: 

• maatregelen die standaard in elk alternatief worden 

toegepast; 

• voorbeelden van maatregelen die toe te passen zijn 

in de fase van OTB en later; 

• maatregelen die zijn ondergebracht in het meest 

milieuvriendelijke alternatief (MMA), maar die des­

gewenst ook bij ieder ander altern atief kunnen 

worden toegepast. 

Aile maatregelen zijn globaal aangeduid, ze moeten in 

de OTB-fase of later nader worden uitgewerkt. Bij de 

bes luitvorming moet bepaald worden welke maat­

regelen wei en niet aan de voorkeursoplossing worden 

toegevoegd. Uiteraard bestaat voor gemeenten en pro­

vincies de mogelijkheid om een afgevallen maatregel 

alsnog vanuit andere financi eringsbronnen te realiseren . 

5.4 Compenseren 

Het compensatiebeginsel 

In de planologische kernbeslissing Structuurschema 

Groene Ruimte (SGR) is het compensatiebeginse l vast­

gelegd. Het SGR geeft aan dat in bepaalde gebieden 

geen ingrepen mogen plaatsvinden, tenzij er sprake is 

van zwaarwegende maatschappelijke belangen en er 

geen alte rnatieven voorhanden zijn . Ais er ingrepen 

plaatsvinden in de door het SGR beschermde gebie­

den, dan moeten de aangetaste (natuur)waarden 

elders word en gecompenseerd (zie ook de Bijlage 

Toets aan de Vogel- en Habitatrichtlijn in deer B). 

Bij de alternati even voor de A 12 Veenendaal - Ede is 

in een aantal gevallen sprake van aantasting van 

gebieden waarop het compensatiebeginse l van toe­

passing is. Dit betekent dat dit project compensatie-

Tabel 5.1 Totaa l oppervlak te compenseren natuur 

NATUURDOELTYPE BEN BASIS 

plichtig is; wan neer aantasting niet kan worden voor­

komen of gemitigeerd, moet er elders nieuwe natuu r 

worden gemaakt. In beginse l gebeu rt dit door (Iand­

bouw)gebieden aan te kopen en deze in te richten als 

natuurgebied. 

Naast de A12 Veenendaal - Ede hebben mogelijk ook de 

HSL-Oost en de A1 2 Ede - Duitse grens te maken met 

dezelfde compensatieplicht. De drie projecten moeten 

waarschijnlijk in hetzelfde gebied compensatieprojecten 

zoeken. Daarom is afgesproken voor deze drie projecten 

een gezamenlijke visie op te stellen. Het principe van 

compensatie is ee nvoudig, maar de toepassing in de 

praktijk is complex vanwege de volgende redenen: 

• er is sprake van hoge gronddruk. In het midden 

van Nederl and zijn veer ontwikkelingen die allemaal 

grond behoeven (ontwikkelen van woningbouw en 

bedrijven locaties, schaalvergroting van de land­

bouwbedrijven, recreatieve wensen enlOvoort). 

De grond is schaars en gewild; 

• niet altijd is meteen duidelijk welke natuur gecom­

penseerd moet worden en hoe dit het meest efficient 

en effectief aangepakt kan worden. Ook zijn er 

grenzen aan de 'maakbaarh eid' van natuur; 

• andere plannen lOals landinrichtingsplannen en 

het ROM-project Gelderse Vallei lopen al jaren en 

hebben in een aantal gevallen inmiddels ook tot 

een uitgekristalliseerd inrichtingsplan geleid . 

De compensatie vanwege de A 12 en het spoor zal 

lOrgvuld ig op de reeds bestaande plannen moeten 

word en afgestemd; 

• de Vogel- en Habitatrichtlijn scherpen de w ijze van 

compensatie aan. In de praktijk zal er meer en meer 

sprake moeten zijn van een vergelijkbare compen­

satie. Dit perkt de spee lruimte aanzienlijk in . 

Hoeveelheid compensatie 

De benodigde hoeveelheid compensatie verschilt ste rk 

per alternatief. Ais gekoze n zou word en voo r een 

Benuttingenalternatief, is er nauwelij ks compensatie 

nodig omdat er dan nauwelijks sprake is van aan­

tasting. Wordt echter gekozen voor een maximale ver­

bred ing, dan is er een grote compensatieplicht. Het is 

kortom duidelijk dat een compensatieplan voor een 

Benuttingenalternatief er heel anders uitziet dan een 

compensatieplan voor het meest brede altern atief. 

MIN MAX 4x2 MMA 
13 13 18 
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De compensatieplicht wordt berekend via een bepaalde 

landelijk afgesproken methode (zie het achtergrond­

document Compensatievisie). De omvang van de 

compensatie wordt gewoonlijk uitgedrukt in het aantal 

benodigde hectares (of in geld). De compensatieplicht 

kan worden omgezet in een financiele verplichting. 

Op kaarten 5.1 en 5.2 is af te lezen waar gecompen­

seerd gaat worden (voor het 4x2-alternatief). 

Vier scenario's 

Hoewel in het compensatiebeginsel in principe wordt 

uitgegaan van het beginsel 'grond voor grond', zijn er 

vele praktische overwegingen om ook naar andere 

oplossingen te kijken. 

Om deze reden zijn vier scenario's opgesteld om invul­

ling aan de compensatie te geven: 

• grond voor grond: dit is, als gezegd, in principe het 

uitgangspunt bij het compensatiebeginsel; 

• realiseren van grote eenheden natuur: in dit scenario 

wordt het accent gelegd op het realiseren van grote 

aaneengesloten natuurgebieden, bijvoorbeeld door 

geYsoleerde natuurgebieden te verbinden en door 

aansluiting te zoeken op reeds bestaande natuur­

gebieden. In dit scenario worden de maatregelen 

die in de ontwerpen zijn voorgesteld, zoals ecoduc­

ten, ondersteund door bijvoorbeeld ecologische 

voorzieningen aan te brengen bij nabijgelegen 

provinciale en gemeentelijke wegen; 

• natuur met een menselijk gezicht: in dit scenario 

wordt het geld niet aileen gebruikt voor natuur, 

maar ook voor voorzieningen waardoor mensen 

kunnen genieten van deze natuur. Voorbeelden zijn 

het creeren van routenetwerken en het realiseren 

van start- en vertrekpunten voor allerlei typen acti­

viteiten in de natuur; 

• kwaliteit: uitgangspunt in dit scenario is dat er niet 

aileen in oppervlakte, maar ook in kwaliteit geYn­

vesteerd wordt. Voorbeelden zijn het verbeteren 

van de (grond)waterhuishouding en extensiveren 

van het grondgebruik. Het gaat hierbij om maat­

regelen in aanvulling op en ter versterking van het 

vigerende beleid. 

Een keuze tussen deze vier scenario's is nog niet 

gemaakt. Dit zal vorm moeten krijgen in het tijdens de 

OTB-fase op te stellen compensatieplan. 

Vanwege de onduidelijkheid over de hoeveelheid 

compensatie, de verdere uitwerking van de Vogel- en 

Habitatrichtlijn en het compensatiescenario is er in 

deze studie van afgezien om zoekgebieden voor 

compensatie aan te wijzen. Voor het Benuttingen-
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alternatief is het nauwelijks zinvol zoekgebieden aan te 

wijzen en voor het 4x2-alternatief is er eenvoudigweg 

onvoldoende zoekgebied binnen het studiegebied 

aanwezig. Overigens wordt in het achtergrond­

document Compensatievisie (nr. 31) vermeld welke 

projecten in de omgeving als realiseerbaar voor com­

pensatie worden beschouwd. Hiermee is impliciet al 

een keuze voor gebieden gemaakt. In de OTB-fase is 

duidelijk welk alternatief de voorkeur krijgt. Vanaf dat 

moment is het veel eenvoudiger de compensatie 

concreter uit te werken. In de loop van de afgelopen 

studieperiode hebben veel instanties al ideeen 

geopperd voor een zinvolle compensatie-invulling. 

Deze ideeen zijn verzameld in het achtergrond­

document. In dit achtergronddocument is ook een 

eerste selectie gemaakt van ideeen die in de OTB-fase 

nader uitgewerkt kunnen worden en op haalbaarheid 

kunnen worden getoetst. 

De ro! van compensatie bij de besluitvorming 

Hoewel de compensatietaakstelling in dit stadium nog 

niet concreet invulbaar is, is deze taakstelling wei 

degelijk van belang bij de besluitvorming. Bij een aan­

tal alternatieven kan de compensatie worden beperkt. 

Deze alternatieven hebben 'compensatie-technisch' 

gezien vanzelfsprekend de voorkeur. 

Compensatie is vooral relevant bij een beoordeling van 

de alternatieven vanuit de invalshoek 'Natuurgericht 

milieu'. I n principe is een alternatief met de minste 

compensatieplicht vanuit de bovenstaande invalshoek 

te prefereren: 

In de eerste plaats duurt het in een aantal gevallen 

lange tijd eer de waarden van de verloren gegane 

natuur weer zijn hersteld. Wanneer een oud bos ver­

dwijnt, kunnen daarvoor in de plaats elders nieuwe 

bomen worden geplant, maar het duurt tientallen 

jaren voordat zo'n nieuw bos dezelfde natuurkwalitei­

ten en dezelfde belevingswaarde voor recreanten 

heeft. Compensatie kan het verlies bijna nooit geheel 

ongedaan maken, en zeker niet op korte termijn. 

In de tweede plaats legt de compensatieplicht een 

grote ruimteclaim op - vooral - landbouwgebieden. 

Dit is namelijk de functie die als eerste veld zal ruimen 

voor nieuwe natuur en dat terwijl landbouw zelf juist 

behoefte heeft aan meer grond vanwege autonome 

ontwikkelingen. Voor landbouw is derhalve het maxi­

male alternatief zeer negatief. 

In de derde plaats kost compensatie geld. Ais het 

wenselijk wordt geacht zo min mogelijk te hoeven 

compenseren, dan is het Benuttingenalternatief het 

me est aantrekkelijk. Het slechtste scoren het 

Maximum- en 4x2-alternatief. 
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STAPPEN EN 

PROCEDURES 

Voor de A12 wordt een besluitvormingsprocedure gevolgd 

waarvoor de spelregels zijn vastgelegd in de Tracewet. 

Bij dit project is ervoor gekozen om - naast de formaliteiten -

diverse informele vormen van overleg en communicatie toe te 

passen in een open planproces. De publicatie van de 

Trajectnota/MER is een belangrijke stap voor aile betrokken 

partijen. De Trajectnota/MER vormt het onderwerp van een 

ronde van inspraak, bestuurlijk overleg en advisering. 

Daarna wordt stapsgewijs toegewerkt naar het definitieve 

besluit. 

6.1 Inleiding 

De Tracewetprocedure heeft als doel te bevorderen dat de besluit­

vorm ing lo zorgvuldig mogelijk verloopt. Daartoe is in de wet 

onder meer geregeld dat er op versch illende momenten inspraak 

mogelijk is voor burgers en belangengroeperingen, alsmede 

overleg met betrokken overheidsinstanties. Ook moet op verschil ­

lende momenten ad vies gevraagd worden aan deskundigen. 

Bij de A 12 Veenendaal - Ede is ervoor gekozen om naast de 

formele inspraak ook andere vormen van overleg toe te passen. 

Welke partijen een bijdrage hebben geleverd aan dit open 

planproces, wordt uiteengezet in paragraaf 6.3. Daaraan vooraf­

gaand (in paragraaf 6.2) voigt eerst een overzicht van de stap ­

pen waaruit de complete besluitvormin gsproced ure bestaat. 

6.2 Overzicht procedurestappen 

Stap 1: de Startnotitie 

De Startnotitie voor de A 12 voor Veenendaal - Ede verscheen in 

1996. 

Stap 2 : inspraak, advies en Richtlijnen 

De Startnotitie heeft vier weken ter inzage gelegen. Gedurende 

deze periode hebben mensen hun reactie kenbaar kunnen maken. 

Daarna heeft de onafhankelijke Commissie voor de milieueffect­

rapportage - mede op basis van deze inspraakreacties - een advies 

opgesteld voor de 'Richtlijnen voor de inhoud van de Trajectnotal 

MER' . Het bevoegd gezag heeft vervolgens de definitieve 

Richtlijnen vastgesteld . Daarna is het onderzoek van start gegaan. 

Stap 3: opstellen Trajectnota/MER en tussentijds overleg 

De Trajectnota/MER is opgesteld onder verantwoordel ijkheid 

van Rijkswaterstaat Directie Oost-Nederland. 

De drie belangrijkste onderwerpen in de Trajectnota/MER zijn : 

• een analyse van huidige en toekomstige problemen; 

• een beschrijving van de mogelijke oplossingen waaruit bij de 

besluitvorming gekozen kan worden : de altern atieven; 

• een overzicht van de effecten van de alternatieven voor 

onder meer het verkeer en het milieu. 

In de voorliggende Trajectnota/MER wordt nog geen keuze 

gemaakt; er is geen voorkeursalte rnati ef aangewezen. 

Stap 4: publicatie van de Trajectnota/MER, inspraak en toetsing 

De Trajectnota/MER ligt gedurende acht weken ter inzage ten 

behoeve van de tweede officiele inspraakronde in de procedure. 

Gedurende deze periode kan iedereen schriftelijk en mondeling 

(tijdens een hoorzitting) op de Trajectnota/MER reage ren. 

Ook wordt in dit stadium overlegd met de besturen van de 

betrokken gemeenten, provincies en waterschappen. Bij lOwel 

de inspraak als het bestuurlijk overleg draait het, kort gezegd, 

om de vo lgende vraag: 
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M aakt de Traiectnota/MfR het mogeliik de alternatie­

ven goed te beoordelen op hun effecten en kunnen 

de ministers op basis van de geleverde informatie 

komen tot een goed besluit? 

Direct na de inspraakronde wordt opnieuw de Commissie 

voor de milieueffectrapportage ingeschakeld . Zij toetst de 

milieu-informatie uit de Trajectnota/MER op juistheid en 

volledigheid en presenteert haar bevindingen in een 

'toetsin gsadvies' aan het bevoegd gezag. De Commissie 

spreekt dus geen voorkeur uit voor een bepaalde oplos­

sing ; ze beoordee lt uitsluitend of de milieu-informatie 

voldoende kwaliteit heeft om het milieubelang vol ­

waardig te kunnen meewegen bij de bes luitvorming. 

Verd er brengt het Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur 

(OVI) een rapport van bevindingen uit aan de Minister 

van Verkeer & Waterstaat. Het OVI is een overlegplat ­

form waarin tal van maatschappelijke organisaties en 

belangengroeperingen vertegenwoordigd zijn en 

waarin beleidsvoornemens van de Minister van 

Verkeer & W aterstaat beoordeeld worden. 

Stap 5: besluitvorming - standpunt van de Minister 

Op basis van de Trajectnota/MER, de inspraakreacties , 

advies van de betrokken bestuursorganen (provincies, 

gemeenten en waterschappen), het advies van het OVI 

en de toets van de Commissie voor de milieueffect-

HERZIENING TRACEWET 

rapportage geeft de Minister van Verkeer & Waterstaat, 

in overeenstemming met de Minister van VROM, aan 

welk alternatief de voorkeur krijgt. Dit wordt in een 

'standpunt' kenbaar gemaakt. Het standpunt kan 

inhouden dat de procedure wordt gestaakt dan wei dat 

wordt doorgegaan met het project. In het laatste geval 

wordt tevens aangegeven welk trace de voorkeur ver­

die nt, het zogenaamde voorkeursalternatief. 

Stap 6: Ontwerp-Tracebesluit 

Het voorkeursalternatief wordt in detail uitgewerkt. 

Wordt gekozen voor een verbreding, dan wordt gede­

taillee rd in kaart gebracht hoe deze verbreding in de 

praktijk het beste gerealiseerd kan worden. 

Onderwerpen waaraan in de Trajectnota/MER nog 

geen of weinig aandacht is besteed, komen in dit 

stadium uitgebreider aan de orde. Het gaat daarbij 

bijvoorbeeld om de uitwerking van kruisende verbindin ­

gen en ecopassages. Ook worden in dit stadium de 

praktische uitvoering en de fasering van de werkzaam­

heden bepaald . Verder komen zaken aan de orde als 

een landschapsplan en compensatieplan. Tenslotte wor­

den in de OTB-fase opnieuw verkeerscijfers berekend 

en geluidscijfers bepaald, terwijl ook bezien wordt wat 

de consequenties zijn van eventueel nieuw beleid . 

Het O ntwerp-Tracebesluit wordt ter inzage gelegd. 

Er is dan opnieuw ee n inspraakronde. 

find 2000 is de Tracewet herzien. o eze herziening bevat een aantal wiizigingen waarvan de vier belangriikste 

hieronder genoemd worden. 

1. PLANOLOGISCHE INPASSING VAN HET TRACEBESLUIT 
In de oude Tracewet moesten gemeenten en/of provincies aangeven of zii het Tracebesluit in hun ruimteliike 

plannen wilde inpassen. Vervolgens was er voor het inpassen zelf een aparte procedure nodig. oit leverde 

dubbel werk op, aangezien inhoudeliik alles al in het Tracebesluit aan de orde was geweest. 

In de nieuwe situatie is het Tracebesluit tegeliikertiid een voorbereidingsbesluit en vriistelling van de 

relevante ruimteliike plannen. Oat betekent dat met de uitvoering van het Tracebesluit niet meer gewacht 

hoeft te worden op de inpassing door gemeenten of provincies in hun ruimteliike plannen. 

2. INTEGRATIE VAN DE GELUIDSPROCEDURE 
In de oude situatie diende het geluid zowel in de Tracewetprocedure als in een aparte Geluidsprocedure aan 

de orde te komen. In de nieuwe situatie wordt het geluid in een keer geregeld in het Tracebesluit. 

3. GECOORDINEERDE AANVRAAGVERGUNNINGEN 
Voor de realisatie van een trace ziin vergunningen nodig. In de Tracewet is voorzien in een gecoordineerde 

vergunningverlening, waarmee onder regie van het riik de verschillende vergunningprocedures parallel 

worden geschakeld en op basis van een uniforme regeling worden afgewikkeld. Aile procedures beginnen op 

hetzelfde moment en worden binnen hetze lfde tiidsbestek afgerond. De wet staat overigens wei fasering toe. 
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4. CONGRUENTIE TRACEBESLUIT EN ONTWERP-TRACEBESLUIT 
In de oude situatie moest het On twerp-Tracebesluit hetzelfde ziin als het Tracebesluit. Ais dat niet zo was, diende er 
een wiizigingsprocedure te worden doorlopen. In de nieuwe situatie kan het On twerp-Tracebesluit, naar aanleiding 
van biivoorbeeld inspraakreadies, nog gewiizigd worden zonder da t daarvoor lange procedures nodig ziin. 

Stap 7: Tracebesluit en beroep 
Na de inspraak en het bestuurlijk overleg in het kader 

van het Ontwerp -Tracebesluit neemt de Minister van 

Verkeer & Waterstaat, in overeenstemming met de 

Minister van VROM, het defin it ieve Tracebesluit. 

Tegen dit Tracebesluit is beroep mogelijk bij de 

Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van State. 

6.3 Het open planproces 

Het open planproces is een gestructureerd e w erkwijze 

om bij vee lomvattende plannen, zoals het aanpassen 

van een snelweg, regelmatig met betrokken partijen te 

overl eggen. O p die manier kan de kennis, die aanwe­

zig is bij verschi llende bestuurl ijke organen en groepen 

in de samenleving, optimaal benut worden. Het komt 

de kw aliteit van de studie ten goede als tu ssentijds 

getoetst wordt waar de gevoe lige punten liggen. 

Bovendien vergroot het open planproces het draagvlak 

voor de plannen. Om dit overleg te stroom lijnen zijn 

versch illende vorm en van overleg in het leven geroepen: 

ambtelijk en bestuurlijk overleg en daarnaast een aantal 

aspectbegeleidingsgroepen en klankbordgroepen. 

Ambtelijk en bestuurlijk overleg 

In het ambtelijk en bestuurlijk overleg worden wanneer 

noodzakelij k of gewenst op lokaal niveau specifieke 

problemen besproken; per gemee nte of met een 

cl uster van gemeenten. In een teru gkerend overl eg 

met ambtelijke vertegenwoordigers van de gemeenten, 

de provincie, de Inspectie Ruimtelijke Ordening (IRO) 

en het Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en 

Visse rij (LNV) is overlegd over de gang van zaken. 

Soms werd apart met ee n gemeente overlegd. 

Aspectbegeleidingsgroepen 
De effecten van de plannen strekken zich uit over vrij ­

wei aile aspecten van de maatschappij . Specifieke 

instanties zijn daarom gevraagd om op basis van hun 

deskund igheid bijdragen te leveren aan de studi e. 

Er zijn zes aspectbegeleidingsgroepen ingesteld: natuur 

en landschap; geluid en t rillingen; bodem en wate r; 

landbouw; recreatie; kabels en leidingen. Voor de 

overige aspecten zijn geen aspectbege leidingsgroepen 

samengesteld, hetzij omdat een aantal onderwe rpen al 

via het ambtelijk overleg aan bod komen, hetzij omdat 

de inschatting was dat deze effecten niet bepalend 

zouden zijn voor de studie. 

Lokale klankbordgroepen 
Gedurende de studie zijn lokale klankbordgroepen 

ge'l'nformeerd om de kwaliteit van de producten te ve r­

hogen. De klankbordgroepen zijn bedoeld als gespreks­

partners voor de plannenmakers maar hebben geen 

besluitvo rmende taken of bevoegdheden. De selectie 

van de leden van deze groepen is onder andere 

gemaakt aan de hand van de ingekomen inspraak­

reacti es op de Startnotitie, op suggestie van de 

gemeenten en uit deelnemers van de in het verleden 

gehouden Infralabsessies. Daarnaast is er geprobeerd 

om een zo divers mogelijke vertegenwoord iging uit de 

bevolking te selecteren. Leden van de klankbord­

groepen zij n dikwij ls ook lid van een lokale belangen­

groep of vereniging. Zij hebben op persoonlijke titel 

meegedaan en er is afgesproken dat hun uitspraken 

niet bindend zijn . O p dit traject was er een klankbord­

groep, namelijk Veenendaal - Ed e. 

Infralab 

Tevens heeft Rijkswaterstaat voo r het traject tussen 

Veenendaal en Ede op interactieve manier de om­

wo nenden betrokken bij het planproces (zie bijlage 5) 

Aan de hand van Inf ralab is getracht meer ideeen te 

ve rkennen voor de landschappelijke inpassing. 

Overige omwonenden 

Tenslotte is middels een belevingsonderzoek getracht 

om ook de omwonenden die geen dee l uitmaken van 

de klankbordgroepen te bereiken en hun mening te 

vragen. De resultaten van het belevingsonderzoek zijn 

meegenomen in de effectvergelijking. 

6.4 Planning 

De meeste van deze stappen zijn in de wet voorzien 

van een wettelijke termijn. O m enig inzicht te krijgen 

in de planning voigt hieronder een overzicht. 

Deze planning is overi gens een streefp lanning; 

er zijn een heleboel factoren die door de opstellers 

niet kunnen w ord en beYnvloed, maar die w ei een 

planning kunnen doorkru isen (b ijvoorbeeld ee n 

ve rkiezing of andere poli t ieke eventualiteiten) . 
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augustus 1995 

j anuari 1996 

februari 1996 

juH 1996 

november 1999 

december 2000 

mei 2001 

juni/jull 2001 

december 2001 

begin 2003 

najaar 2003 

Infra lab A12 

Verschljnen van de startnotitie 

Versch ijnen van de richtlijnen 

TussentiJdsoverleg over d eelproducten 
middels het open planproces 

Verschijnen van d e Trajectnota/MER 

Inspraakt ermijn word t gesloten 

St andpuntbepaling van de mintsters 

On twerp-Tracebes lult p lus inspraak 

Tracebesluit plus bezwaar en 
beroepsproced ures 

'---__ n_a_2_0_0_3 __ --'~---U-itw-er-k-in-g-T-r-ac-e-b-e-sl_ui_t ____ ) 

Figuur 6. 1 Planning 
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LEEMTEN IN KENNIS 

Elke Trajectnota/MER moet aandacht bested en aan 

zogenoemde leemten in kennis: gegevens en berekeningen die 

tijdens de studie niet op tatel konden komen. 

Verder is het een wettelijke verplichting om na verloop van tijd 

te evalueren in hoeverre de effectvoorspellingen in de 

Trajectnota/MER kloppen. Een Trajectnota/MER bevat 

gewoonlijk een eerste aanzet voor het evaluatieproramma dat 

verricht moet worden. Tenslotte is het de moeite waard kort 

terug te blikken op enkele praktische ervaringen in de loop van 

deze studie: welke lering valt daaruit te trekken voor 

toekomstige, vergelijkbare projecten. 

7.1 Inleiding 

In paragraaf 7.2 wordt kort ingegaan op 'Iee mten in kennis' . 

Het accent ligt daarbij op de ontwikkelingen rond Verkeer en 

vervoer in de periode 2010-2020. Paragraaf 7.3 bevat een over­

zicht van onderwerpen die te zijner tijd bij de wettelijk verplichte 

evaluatie-achteraf aandacht behoeven. Enkele praktische lessen 

uit de gang van zaken bij deze studie A 12 word en besproken in 

paragraaf 7.4. 

7.2 Leemten in kennis 

In elke Trajectnota/MER is sprake van leemten in kennis, lOals 

onbekende factoren in de bestaande toestand van het milieu en 

onzekerheden over de auto nome ontwikkeling. Verder ontbreken 

voor sommige aspecten/c riteria betrouwbare voorspellings­

methoden. Dergelijke algemeen voorkomende leemten in kennis 

zijn in de loop der jaren in vee l Trajectnota's geboekstaafd . 

Het heeft dan ook geen zin ze hier in extenso te beschrijven. 

Een belangrijke leemte in kennis die voor deze studie wei ver­

meldenswaardig is, is de beleidshorizon : tot welk tijdstip of welk 

jaar zijn er gegevens over te nemen maatregelen? 

Het beleid is vastgesteld tot 2010, de verkee rsmodellen zijn 

opgesteld voor het jaar 2010. Kortom, voor de autonome ont­

wikkeling is het voor het jaar 2010 mogelijk om een algemeen 

geaccepteerd beeld te schetsen. Voor de peri ode na 2010 

(2010-2020) is er echter vaak nog geen vastgesteld beleid, 

geen operationele verkeersmodellen en weinig tot geen vast­

gestelde ruimtelijke ontwikkelingsrichtin g. 

Het probleem is echter in dit geval dat in het M eerjarenprogramma 

Infrastructuur en Transport (MIT) staat aangegeven dat een eventu­

ele verbreding pas na 2010 zal worden gerealiseerd . Dat betekent 

dat mogelijk kort na het referentiejaar ingrijpende veranderin gen 

plaatsvinden. Het referentiejaar komt dus eigenlijk te vroeg. 

Een dergelijk probleem wordt in een Trajectnota/MER vaak 

opgelost met een lOgenoemde doorkijk. O p basis van opge­

hoogde prognoses en het onderkennen van maatschappelijke 

trends is in deze nota getracht een beeld te schetsen van de 

periode 2010-2020. Dit vormt de "nieuwe" referentie of auto­

nome ontwikkeling voor de peri ode 2010-2020. 

Vervolgens zijn de effecten van de oplossingen beoordeeld ten 

opzichte van die nieuwe referentie 2010-2020. Bij de besluit­

vorming zal de mate van toekomstvastheid ongetwijfeld mee­

wegen . 

Bewust is gekozen voor de periode 2010-2020. Voor deze 

periode zijn de 2010-prognoses handmatig opgehoogd. 
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Zonder vaststaand beleid of operationele verkeers­

modellen is het momenteel niet mogelijk aan te geven 

of deze situatie reeds in 2013, 2017 of later bereikt 

wordt. De term robuustheidsanalyse in plaats van 

doorkijk is hier wellicht beter. 

Een andere belangrijke leemte is het ontbreken van de 

kennis en ervaring met betrekking tot het gebruik van 

spitsstroken zoals die in deze studie zijn gehanteerd. 

Met name voor wat betreft de verkeersveiligheid van 

het Benuttingenalternatief en het MMA zijn op het 

moment van deze studie slechts in speculatieve zin 

uitspraken te doen. 

Hoewel er momenteel spitsstroken als pilot operatio­

neel zijn, zijn er op een dergelijk grote schaal (als bij dit 

Benuttingenalternatief het geval is) waarbij bovendien 

aansluitingen door een spitsstrook gepasseerd worden, 

nog geen praktijkvoorbeelden beschikbaar. Dit brengt 

onzekerheden met zich mee onder andere voor wat 

betreft de uitvoerbaarheid en de verkeersveiligheid. 

Tijdens de spits ontbreekt de vluchtstrook en er moet 

worden ingevoegd op de spitsstrook. Buiten de spits 

moet de weggebruiker dubbel in- en uitvoegen. 

Tabel 7. 1 Onderwerpen voor evaluatie 

Hij moet dit doen door een 'lege' vlucht- c.q, rijstrook 

te kruisen (in- en uitvoegen op een 'getrapte' wijze), 

De invloed van deze wijze van in- en uitvoegen op het 

verkeersgedrag is in de praktijk (nog) onbekend. 

7.3 Aanzet tot een evaluatieprogramma 

Een evaluatie-achteraf is een verplicht onderdeel van 

de procedure conform de Tracewet. Het doel van zo'n 

evaluatie is te toetsen of de effecten ook daadwerke­

lijk optreden in de mate waarin zij worden voorspeld. 

Tevens kan het bevoegd gezag daarbij aangeven of er 

mitigerende maatregelen genomen moeten worden 

voor effecten die groter bleken dan was voorspeld. 

Met het uitvoeren van evaluaties-achteraf is nog niet 

veel praktijkervaring opgegaan. Er zijn dan ook nog 

geen algemeen geaccepteerde en in de praktijk 

beproefde methoden en technieken om de evaluatie­

achteraf aan te pakken. In het kader van het 

Tracebesluit wordt een gedetailleerd evaluatiepro­

gramma uitgewerkt. In de volgende tabel voigt alvast 

een overzicht van de onderwerpen waarop de evalua­

tie zich kan richten. 

ASPECT ONDERZOEK METHODE PERIODE MOGELlJKE MAATREGELEN 

Wegontwerp 

en-uitvoering 

Toetsen of ontwerp en 

uitvoeringswijze plaatsvinden 

conform aannames in het 

Bij het ontwerp en de 

uitvoering het MER nauw 

betrekken en afwijkingen 

Direct na Tracebesluit 

MER Tracebesluit 
~=~~= :------~=~~=~=----------,----"------,------------""""","""','" 

Hinder tijdens Nagaan of hinder optreedt, 

.'l.'lfll,<Og_____ ____ co r:t1,r:tl.lJ.n ica!~,.r:n_e_t _be_w_Q.n~rs 

Verkeer Bepalen verkeersintensiteit, 

aandeel personen- en 

vrachtverkeer, aandeel OV, 

, _________ ~j~n,t1h~cJE:Q,\l.e~k_eE:rslj_eiligh_ei_d 
Geluid Vaststellen geluidniveau op 

geluidgevoelige bestemmingen 

(bijvoorbeeld) instellen Tijdens aanleg Eventueel aanpassing gang 

_____ ljil~iJ,l~~Il_~iL~a_n_I~K_ klachtentelefoon 

Meten en tellen 

Berekening op basis van 

verkeerstellingen en 

verkeerssamenstelling 

Voor openstelling en 

jaarlijks gedurende de 

eerste jaren na openstelling 

n.v.t. 

Enkele jaren na openstelling Meer geluidbeperkende 

voorzieningen, snelheids­

veriaging, gevelisolatie, 

, ___ ,_, _____ ,, _____ , __ ,_,_,, _____ ,_, __ ,_, ______ ,_, _____ , ____ , ___ ,_, _____ , ______ , __________ 5lc~njJ_a.?siIlK'>'I'E:.gcl~k. ______ _ 
Lucht Vaststellen luchtkwaliteit en Berekening emissies op Enkele jaren na openstelling Snelheidsverlaging 

emissies 
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basis van verkeerscijfers en 

recente kentallen; landelijke 

monitoringsgegevens 

luchtkwaliteit 



ASPECT ONDERZOEK METHODE 

Fauna Functioneren van M on itoring van het 

faunapassages beoordelen. gebruik van passages door 

Registreren faunaslachtoffers. verschi llende diergroepen. 

Voorkomen weidevogels en Tell ingen slachtoffers, 

andere diersoorten volgen vogelinventarisatie 

Compensatie Beoordelen of compensatie M ethode nader te 

van natuur en recreatie ontwikkelen, toegespitst 

functioneert oe gekozen comeensatie 

Grondwater Nagaan of grondwaterstand M eten door middel van 
wijzigt peilbuizen 

Oppervlaktewater Toetsen of maatregelen ter M onstername en analyse 

voorkoming verontreiniging oppervlaktewater en 

voldoen run-offwater 

Ben utti ngenal ternatief 
De maatregelen die voor het Benuttingenalternatief 

worden getroffen, worden in Nederland nog weinig 

toegepast. Het is daarom zinvol actuele ontwikkelingen 

op dit vlak nauwgezet te volgen. Bij uitvoering van het 

Benuttingenalternatief zal er sprake moeten zijn van 
een intensieve mon itoring. 

Verkeersprognoses 
Het volgen van de ontwikkeling van het aantal motor­

voertuigen op de A1 2 vergt monitoring. Bij het uitko­

men van het NVVP en het naar aanleid ing daarvan 

opstellen van een nieuw verkeersmodel moet worden 

nagegaan in hoeverre de aangenomen restcapaciteit 

volstaat. Dit gebeurt in de OTB-fase. 

Bouwtijd en -kosten 
Bij de uitwerking zal moeten blijken of de aannamen om 

de bouwtijd en kosten te berekenen nog steeds actueel 

zijn, of op dat moment zijn achterhaald, hetzij door 

politieke besluitvorming, hetzij door nieuwe technieken. 

Grondwater 
Tijdens de bouwtijd zal gecontroleerd moeten word en 

of inderdaad de aanname klopt dat er geen effect 

optreedt: is het mogelijk om te werken met 100% 

retourbemaling? 

Ecologische voorzieningen 
Zijn er vo ldoende ecologische voorzieningen of is de 

barriere toch nog groter dan gedacht? 

Sociale veiligheid 
Zijn de maatregelen voor de extreem lange onder­

doorgangen onder weg en spoor afdoend e? 

PERIODE MOGELIJKE MAATREGELEN 
Voor start uitvoerin g Aanpassing voorzieningen, 

(nu lmeting) en jaarlijks na aanpassen verlichting 

voltooiing van het werk 

Na uitvoering Aanpassing compensatieplan 

compensatieplan 

Voor de start en na de Toepassen drainage, 

voltooi ing van het werk gebru ik damwanden of 

afsluitende la en 

Voor start uitvoering Afvoersysteem wijzigen 

(nu lmeting) en enkele jaren 

na oeenstell ing 

Archeologie / cultuurhistorie 
Wordt in het vervolgtraject voldoende zorgvu ldig 

omgegaan met archeologische en cultuurhistorische 

waarden? 

Compensatie 
Is het mogelijk het compensatieplan te real ise ren, met 

het gewenste resultaat: geen nettoverliesl 

7.4 Praktische lessen 

Ervaringen met het open planproces 

Het open planproces is op verschi llende manieren 

ingevuld. Naast het overleg op ambtelijk en bestuurlijk 

niveau en de bijdrage n van deskundigen, zijn er in 

deze studie twee noviteiten toegevoegd: de klank­

bordgroep en het belevingsonderzoek (zie ook hoofd­

stuk 16). 

De klankbordgroep had als doel informatie te krijgen 

uit de omgeving om zo betere plannen te kunnen 

maken. Dat doel is zeker bereikt. De opmerkingen 

van de klankbordgroep zijn in de plan nen verwerkt 

door bepaalde objecten als knelpunten aan te w ijzen, 

in bepaalde gevallen is met opmerk ingen rekening 

gehouden in het inpassend ontwerp en soms zijn 

opmerkingen verwerkt als mogeli jke mitigerende 

maatregel. Soms zijn ook suggesties onderzocht en 

als niet-reeel terzijde geschoven en soms zijn ze mee­

genomen als een te onderzoeken effect. 
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De onderstaande knelpunten bij het functioneren van 

de klankbordgroep en de gang van zaken rond het 

belevingsonderzoek zijn te beschouwen als lessen voor 

de toekomst: 

• Het is vaak moeilijk zichtbaar hoe concrete opmer­

kingen zijn verwerkt in het uiteindelijke product. 

Voor diegene die de opmerkingen heeft gemaakt, 

kan dat frustrerend zijn. 

• Het kost veel inspanning om de juiste informatie op 

het juiste tijdstip te geven, maar dat is wei een 

belangrijke voorwaarde om de klankbordgroepen 

en het belevingsonderzoek optimaal tot hun recht 

te laten komen. 

• De positie van de klankbordgroep en de status van 

het belevingsonderzoek zijn vaak moeilijk uit te leg­

gen. Vaak worden deze voorzieningen als inspraak 

gezien, terwijl dat juist lijnrecht staat tegenover het 

doel van het open planproces, namelijk om op een 

open wijze samen te denken. 

in re!atie tot de siudiefase 

De verkenningsfase heeft veel informatie opgeleverd. 

Veel oplossingsrichtingen en keuzen zijn overeind 

gebleven. Toch blijkt in de nadere uitwerking dat in de 

verkenning een aantal belangrijke details, zoals op het 

gebied van specifieke diersoorten met beschermde 

status niet naar voren zijn gekomen of dat bepaalde 

verkeerskundige (deel)oplossingen bij nader inzien 

ongeschikt of niet noodzakelijk bleken. 

Vooral als de verkeerskundige onderbouwing nog niet 

aanwezig is, zou de verkenning zich primair moeten 

toespitsen op een probleeminventarisatie. 

Detailniveau en aanta! as[)eC1[en 

De richtlijnen vragen om onderzoek naar een groot 

aantal aspecten. Van een aantal van deze aspecten 

was vooraf duidelijk dat ze er weinig toe deden en 

dat er bovendien geen mitigerende maatregelen voor 

kunnen worden getroffen. Deze aspecten hebben het 

karakter van een 'verplicht nummer' gekregen. 

Dit betreft onder meer de aspecten trillingen en lucht­

verontreiniging. 

Het zou voor de studielast, maar ook voor de lees­

baarheid van de nota een goede zaak zijn als er vooraf 

wat kritischer wordt gekeken naar het aantal te onder­

zoe ken aspecten. 
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Marges verbreding 

De Tracewet geeft een aantal marges aan voor het 

ontwerp. Deze marges zijn relevant wanneer gekeken 

wordt naar een nieuw trace; voor een verbreding 

zijn ze echter te ruim. Een marge van bijvoorbeeld 

100 meter is voor een verbreding nauwelijks relevant. 

Het zou aan te raden zijn om daar in de richtlijnen 

sturing aan te geven. 



BIJLAGE 1 

VERKLARENDE 

WOORDEN LIJ ST 

A 
Achterlandverbinding 
Verbinding tussen centraal punt (bijvoorbeeld een havenstad) en 

achterliggend verzargingsgebied waarlangs het meeste verkeer 
wordt afgewikkeld. 

Autonome ontwikkeling 
De ontwikkeling die plaatsvindt in de toestand van het milieu, 

economie, verkeer en dergelijke zander dat een van de alter­

natieven wordt uitgevoerd. 

B 
BBG 
Bestuurlijke Begeleidingsgroep HSL-Oostl A 12. 

Bereikbaarheid 

Manier waarop en de tijd waarin een locatie bereikbaar is. 

Bestemmingsplan 

Op grond van de Wet op de Ruimtelijke Orden ing door een 

gemeentebestuur opgeste ld plan, waarbij de toekomstige 

bestemming van niet tot een bebouwde kom behorende grond 

wordt aangegeven. 

Betaalstroken 

Stroken waarvan doelgroepen tegen betaling gebru ik mogen 

maken. 

Bevoegd Gezag 
("degene die beslist") Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

en het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimte lijke Ordening en 

Milieubeheer. 

c 
Capaciteit 

Het maximaal aantal motorvoertuigen dat tijdens een bepaalde 

peri ode van de dag een bepaalde doorsnede (wegvak) kan pas­

seren. 

Commissie voor de m.e.r. 
Dit is een commissie van onafhankelijke adviseurs, waaruit per 

project een werkgroep wordt samengesteld. De commiss ie voor 
de m.e. r. brengt in de startnotitiefase advies uit aan het bevoegd 

gezag over de inhoud van de richtlijnen ten behoeve van de 

Trajectnota/MER. In de Trajectnota/MER-fase toetst de commis­

sie de inhoud van de nota aan de richtlijnen. 
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Compenserende maatregel 
M aatrege l om de nadelige invloeden van de voorge­

nomen activiteit op een andere plaats te compenseren. 

Consumentenbondmethode 

Een beoordeling van de effecten door middel van een 

plus/min waardering via ee n 7- puntsschaal. 

D 
dB(A) 
Decibel (A-gewogen), maat voor geluidsterkte. 

Drainage 
Afvoer van grondwater in drains of in het oppervlakte­

water (bijvoorbeeld in sloten) . 

E 
Ecoduct 
Een op natuurlijke wijze ingericht viaduct om het 

landschap aan weerszijden van een weg met elkaar te 

verbinden. 

Ecologie 
De wetenschap van de relaties tu ssen planten en 

dieren en hun omgeving. 

Ecologische infrastructuur 
Het gehee l van gebieden met een (gedeeltelijke) 

natuurfunctie en de lijnvormige landschapselementen 

(dijken, sloten) in een bepaalde streek. 

EHS 
Ecologische Hoofdstructuur (van het Natuu rbeleidsplan) . 

Emissie 
Uitstoot, het in het milieu brengen. 

Eval uatieprogramma 
Een programma op basis waarvan bekeken moet wor­

den of de werkelijke (verkeers)ontw ikkelingen en de 

daarm ee samenhangende milieueffecten overeenkomen 

met de effecten die in deze nota zijn aangegeven. 

Ex post 
Achteraf. 
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Externe veiligheid 
De kans dat personen of groepen van personen als 

gevolg van ri sicovolle activiteiten, lOals bijvoorbeeld 

vervoer van gevaarlijke stoffen of industri ele proces­

sen, kunnen komen te overlijden. 

F 
Fauna 
Dierenwereld. 

File 
Filevorming. 

Filekans 
Filekans is een percentage van de per etmaal passe­

rende hoeveelheid verkeer dat hinder ondervindt van 

fil es , 5% beteke nt gemiddeld ee n half uur f ilevormin g 

in spitsperi oden (reistijdverlies 5 tot 10 minuten), 

2% betekent gemiddeld een kwarti er filevormin g in 

spitsperioden (reistijdverlies maximaal enkele minuten). 

Filenorm 
Gewenst maximaal percentage van de hoeveelheid 

verkeer dat per etmaal passeert en dat hinder onder­

vindt van fil es: 

• hoofdtransportas: maximaal 5% (gemiddeld een 

half uu r filevorming in de spitsperi oden; reistijd ­

verlies 5 tot 10 minuten); 

• achterlandverbindingen: maximaal 2 % (gemiddeld 

ee n kwartier fil evorming in de spitsperi oden; 

reistijdverlies maximaal enkele minuten) . 

Flora 
Plantenwereld . 

G 
Geleiding mobiliteit 

Bernvloeding aan de vraagzijde (verpl aatsingsgedrag) 

van het verkeers- en vervoersysteem. 

Geluidhinder 
Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid . 

Gevoeligheidsanalyse 
Analyse om na te gaan of de uitkomsten van een 

onderzoek robuust zijn. 



Groepsrisico 

De kans dat over een bepaalde periode, in een 

bepaalde omgeving, ee n groep personen overlijdt ten 

gevolge van een ongewenste gebeurtenis. 

H 
Habitatrichtlijn 

Europese Ri chtlijn inzake de bescherming van planten 

en dieren, uitgelOnderd voge ls (zie Vogelrichtlijn), 

in Europa. 

Hoofdnota 

Het deel van de Trajectnota/MER waar de belangrijkste 

conclusies in staan. 

Hoofdtransportas 

Hoofdverbindingen tussen stedelijke knooppunten, 

in Nederland bijvoorbeeld de twee mainports 

Rotterdam en Schiphol en het achterland. 

I 
Initiatiefnemer 

("degene die wat w il ") Fo rmeel is de Minister van 

Verkeer en Waterstaat init iati efnemer van projecten op 

het gebied van de hoofdinfrastructuur. In de praktijk 

zijn de regionale directi es van Rijkswaterstaat hiervoo r 

verantwoordelijk. 

Intensiteit 

Aan tal motorvoertuigen dat per tij dseenheid ee n weg­

yak passeert. Dit is een maat voor de ve rkee rsdrukte. 

K 
Kunstwerk 

Civieltechnisch bouwwerk dat is gemaakt met andere 

materi alen dan zand en aarde, lOals een tunnel, brug 

of viaduct. 

Kwel 

Opwaarts gerichte grond wate rst roming. 

M 
Maaiveld 

Bovenbegrenzing van de bodem. 

MMA 

M eest Milieuvri endelijk Alternatief; Alternatief waarbij 

de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van 

het milieu zijn toegepast. 

M.e.r. 

Milieueffectrapportage (procedure) waarin de milieu­

effecten van de voorgenomen activiteit worden 

bepaald. Verd er dient er altijd ee n vergelijking 

gemaakt te worden met de situatie lOnder ingree p 

(Nulaltern atief) en moet er een M eest Milieuvriendelijk 

Alternatief opgesteld word en. 

MER 
Milieueffectrapport (document) . 

Mitigerende maatregel 

M aatregel ter beperking/voorkoming van effecten. 

Mobiliteit 

Ve rpl aatsingsged rag. 

Multicriteria-analyse (MeA) 

M ethode om de effecten van altern atieven te vergelij ­

ken. 

N 
Natuurcompensatie 

Het creeren van nieuwe natuu rwaarden die vergelijk­

baar zijn met natuu rwaarden die ve rl oren gaan als 

gevolg van een activiteit. 

Natuurontwikkeling 

Het scheppen van lOdanige omstandigheden dat 

natuurlijke ecosystemen zich kunnen ontwikkelen. 

NMP3 

Derd e Nationaal Milieubeleidsplan. 

NOx 

De som van stikstofoxyd es. 
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Nulalternatief 

Situatie in 2010 wanneer de voorgenomen activiteit 

niet is uitgevoerd, terwijl andere autonome ontwikke­

lingen wei plaats hebben gevonden. Vaak wordt dit 

altern atief als Referentiesituatie gebruikt 

NVVP 

Nationaal Verkeers- en Vervoersplan. 

o 
Ontwerp-Tracebesluit (OTB) 

Uitwerking van het stand punt van de Minister ten 

aanzien van aanleg of wijziging van een landelijke 

hoofd(auto/ rail lvaar)weg. 

Open planproces 

Proces waarbij tijdens het opstellen van een plan 

belanghebbenden zijn betrokken. 

p 
Plangebied 

Het plangebied betreft het gebied waarbinnen de 

beschouwde alternatieven worden geprojecteerd 

waarover de besluitvorming kan plaatsvinden. 

Planstudie 

De fase van Startnotiti e tot en met Tracebesluit bij 

hoofdwegi nf rastructu u rprojecten. 

Prijsbeleid 

Prijsbeleid in het SVV- II is het instrumentari um waar­

mee beoogd wordt de personenmobiliteit te sturen 

door middel van de prij zen c. q. tari even van vervoer. 

R 
Referentiesituatie 

Vergelijking(smaatstaf) bij autonome ontw ikkeling. 

Reistijdverlies 

Verschil tussen de tijd dat ee n reis in beslag neemt met 

vert raging/file en zonder vertraging/file, uitgedrukt in 

verli esuren. 
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Richtlijnen m.e.r. 

De Richtlijnen voor het milieueffectrapport geven aan 

welke aspecten in de Trajectnota/MER aan de orde 

moeten komen en de gewenste diepgang daarvan. 

Rijbaan 

Een aaneensluitend gedeelte van de weg waarvan het 

verkeer gebruik maakt in dezelfde richting, bestaande 

uit een of mee rd ere rij stro ken. 

Rijstrook 

Een gedeelte van de rijbaan. 

Robuustheidsanalyse 

Beoordeling en vergelijking van de alternatieve n op 

bereikbaarheid op de langere termijn . 

s 
S02 
Zwaveldiox ide. 

Spits(perioden) 

Tijd sspanne dat het ve rkeer het drukst is (van 7.00 tot 

9.00 uur en van 16.00 tot 18.00 uur) . 

Spitsstrook 

Rij st rook die aileen tijdens de spits gebruikt kan/mag 

word en. 

Startnotitie 

Officiele kennisgeving van de start van een traject­

studie, conform de Wet milieubeheer en de Tracewet. 

Studiegebied 

Het studiegebied omvat de wi jdere omgeving van de 

beschouwde wegtraces waar de effecten van de alte r­

natieven duidelijk waarneembaar zijn. 

SVV-II 

Tweede Structuurschema Verkeer en vervoer waarin 

het landelijke mobiliteitsbeleid is vastgelegd. 

SWAB 

Samen Werken Aan Bereikbaarheid (be leidsdocument). 



T 
TIB 

Transport in Balans; beleidsnota over goederenvervoer, 

Trace 

Ligging van een weg of spoorlijn , 

Tracebesluit 

Een besluit tot aanleg of w ijziging van ee n hoofd weg, 

landelijke railweg of hoofdvaarweg, dat genomen is 

conform de Tracewet. 

Tracewet 

Wettelijk kader waari n diverse procedures zijn 

gekoppeld (waaronder trace/m,e, r,-procedure), 

Dit betekent onder andere dat voldaan moet worden 

aan de in de wet genoemde voorwaarden ten aanzien 

van vroegtijdi ge informatie en (bestuurlijk) ove rl eg 

(zie ook m. e, r, en Trajectnota), 

Trajectnota 

Besluitvormingsdocument ten behoeve van tracevast ­

stelling; in traceprocedu res gecombineerd met M ER, 

Trajectstudie 

Onderzoek naar de mogelij kheden voor en effecten 

van het realise ren van hoofdin frastructuur, 

u 
U MS-ongevallen 

Ongevallen met uitsluitend materi ele schade, 

v 
Vergraving 

Verwijderen van (oorspronkelijke) grondlage n ten 

behoeve van de aanleg van wegen, tunnels of andere 

bouwwerken, 

Verkeersintensiteit 

Aantal motorvoertuigen dat per t ijdsee nheid 

(meestal: per uur) een wegvak passeert, 

Dit is een maat voor de verkeersdrukte, 

Versnippering 

De opsplitsing van ecosystemen en/of leefgebieden 

van plant- en dierpopulaties in kl einere en meer 

ge'fso leerd e ee nheden, 

Verstoring 
Be'lnvloeding van rust en stilte, 

VINEX 

Vierd e Nota over de Ruimtelij ke Ordening Extra, 

Vogelrichtlijn 

Europese richtlijn inzake de bescherming van vogels in 
Europa, 

VOS 

Vlucht ige organische stoffen, 

VROM 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 

V&W 

Ministeri e van Verkeer en Waterstaat. 

w 
Waterhuishouding (van de bodem) 

Berging en beweging van water met opgeloste stoffen 

in de bodem, 

Wegcapaciteit 

Het maximale aantal voertuigen dat op een wegvak 

per uur kan wo rd en afgewikke ld, 

z 
ZOAB 

Zeer open asfalt beton; veroorzaakt minder geluidhinder, 
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BIJLAGE 2 

NIET NADER 

UITGEWERKTE 

OPLOSSINGEN 

Gedurende deze studie zijn vele alternatieven onderzocht. 

Echter vele daarvan zijn niet probleemoplossend gebleken. 

In deze bijlage wordt beschreven waarom. 

Nulalternatief 

Het Nulalternatief, of de autonome ontwikkeling, is geen 

probleemoplossend alternatief. Het cijfermateriaal in hoofdstuk 2 

laat dit duidelijk zien . Het Nulalternatief fungeert in deze studie 

als referentiesituatie (niet te verwarren met het Basisalternatief), 

als ijkpunt om de effecten van de andere alternatieven tegen af 

te zetten. Hoofdstuk 2 bevat een overzicht van de projecten die 

in het Nulalternatief zijn verdisconteerd. 

Nul-MAX 

In de verkeerskundige analyses van de autonome ontwikkeling is 

reeds rekening gehouden met de komst van de HSL-Oost en 

een uitgebreid pakket aan OV Gebleken is dat de congestie op 

de A12 ook met realisatie van de HSL-Oost en dit OV-pakket 

niet kan worden opgelost. 

Dit is ook niet geheel verwonderlijk gezien het nu al hoge aandeel 

OV in de totale vervoersomvang. Veel reizigers die nu al voldoen 

aan het gehanteerde profiel om voor de trein te kiezen, doen dit 

reeds (herkomst!bestemming in de binnenstad van Utrecht! 

Arnhem, weinig bagage). Ais vuistregel geldt dat een verminde­

ring van 1 % auto's op de A 12 overeenkomt met 10 it 20% toe­

name reizigers voor de trein. Ervan uitgaande dat een theoretische 

verdubbeling van de spoorwegcapaciteit een maximale substitutie 

zou bereiken van 10%, dan nog wordt de autonome groei van 

het autoverkeer onvoldoende geremd om verbreding of benutting 

ongedaan te maken. Het effect van extra capaciteit op het spoor, 

bovenop de HSL-Oost, levert daarmee niet een afdoende op­

lossing voor de congestieproblematiek op de A12. 

Bovenstaande leidt tot het inzicht dat het weliswaar noodzakelijk 

blijft te investeren in het openbaar vervoer, maar dat het niet reeel 

is te veronderstellen dat een maximale inzet op het OV zou leiden 

tot een oplossing voor de congestieproblematiek op de A 12 . 

In het verleden is middels een quick-scan eens gekeken naar 

het effect van brandstofpriizen op de substitutie. Uit deze 

quick-scan bliikt dat bii een brandstofpriis van f 3,00 per liter 

de substitutie van het aantal personenautoverplaatsingen naar 

de trein circa 20% zou bedragen. Er theoretisch van uitgaande 

dat het O V deze groei zou kunnen opvangen, dan nag is dit 

onvoldoende am de congestie op de A 12 op te lossen. 

Overigens werd tiidens deze quick-scan nag uitgegaan van 

een HSL-Oost met een snelheid tussen de 200 en 300 km l u. 

Uitgaande van de meest recente inzichten gee ft deze quick­

scan een overschatting van het substitutie-effect. Oak de 

huidige brandstofpriizen laten zien dat dit substitutie-effect 

positief is ingeschat. 



Weren van verkeer 
In het proces van het selecteren van alternatieven is 

gekeken naar de mogelijkheden de vraag naar het 

gebruik van de A12 te minderen. Dit lOU kunnen door 

gebruik te maken van 'belemmerende maatregelen' 

lOals het introduceren van extra rijtijd of extra kosten. 

De belangrijkste onderscheidende kwaliteitse isen 

hebben immers betrekking op de betrouwbaarheid 

van de reisduur en de rijsnelheid . Beide zijn te koop 

(pay-lane) of kunnen door de wegbeheerd er word en 

aangeboden (doelgroepstroken en -toeritten) . 

Het is dan belangrijk om te weten in welke mate weg­

gebruikers spitsgebonden zijn . Dit is echter geen een ­

vo udige opgave, en nog volop onderwerp van diverse 

studi es. Ook belangrijk om te weten is de waard e die 

verschillende weggebruikers toekennen aan tijd en 

geld . Zo zijn 'zakelijke' rijders minder gevoelig voor 
prijsinvloeden dan 'recreatieve rijders'. Aileen in welke 

mate? Ook hier geldt, dat dit nog steeds onderwerp is 

van diverse studies. 

Een manier om het weren van verkeer gestalte te 

geven is middels vergaande toeritdosering. 

Toeritdosering in deze vorm gaat verd er dan het 

moment van invoegen ('verkeersgeleiding' ) maar heeft 

tot doel ervoor te lOrgen dat de verkeersintensiteit op 

de A 12 beneden de kritische grens blijft. Dus in plaats 

van spreidend, is er sprake van capaciteitsbeperkend 

doseren. Het effect van deze vorm van toe ritdosering 

is tweeledig: 

HOE LANG ZAL DE RIJ WACHTENDEN ZIJN? 

• Een beheersing van de omvang van de hoofd­

stroom tot onder de kriti sche grens (tussen de 2 en 

5 % congestiekans). 

• Een wachttijd voor invoegend verkee r, met als 

gevolg een afn ame van het aanbod van verkeer op 

de toerit tijdens de spitsuren; immers vaker zal 

gekozen worden voor een andere vervoerswijze , 

zal men het reistijdstip aanpassen en op langere 

te rmijn is het zelfs mogelijk dat het verpl aatsings­

patroon wordt aangepast (men gaat ergens anders 

werken of wonen). 

Opgemerkt dient te worden dat ee n dergelijk systeem 

aileen goed werkt indien het verkeer niet kan uitwijken 

naar een andere toerit. Dit betekent een afgewoge n 

systeem van toeritdosering over aile relevante toeritten. 

Gebleken is dat het weren van verkeer niet leidt tot een 

wezenlijke oplossing voor de congestieproblematiek, 

maar een verschuiving tot gevolg zal hebben van het 

verkeer naar wegen die daartoe niet zijn toegerust. 

In 2010 zou op sommige wegvakken bijna 30 procent 

van het verkeer geweerd moeten worden om qua 

intensiteit op hetzelfde niveau te komen van 1996. 
Dit kan het onderliggend wegennet dat reeds fors 

belast wordt, niet verwerken . Grote delen van het 

onderliggend wegennet zullen compleet geblokkee rd 

raken omdat het netwerk hier niet op is berekend . 

Overbodig te melden, dat de consequenties op de leef ­

baarheid en de verkeersveiligheid fors zullen zijn. 

Hierm ee is weren van verkeer geen realistisch alternatief . 

Tijdens deze studie is gekeken naar de consequenties van het weren van verkeer. Afgezien van het fe it dat het 

zeer moeilijk is om betrouwbare uitspraken te doen over het effect van weren van verkeer op de 

fileproblematiek op de A 12, ligt het grootste bezwaar niet op de A 12, maar op het onderliggend wegennet. 

Hoe lang bijvoorbeeld zal de rij wachtenden zijn ? f en vereenvoudigde rekenkundige benadering geeft de 

volgende indicatieve cijfers: 

V66r toepassing van toeritdosering melden zich in een ochtendspitsuur 1.000 voertuigen. Bij een wachttijd 

van 5 minuten za l zich zo'n 10% minder verkeer aanmelden. Dit betekent dat er 900 voertuigen overblijven. 

Door er per uur 800 door te laten ontstaa t na een uur een wachtrij van een kleine 100 voertuigen. Dit komt 

overeen met circa 600 meter. Verondersteld kan worden dat er aan het begin van de spitsperiode nog geen 

wachtrij is opgebouwd omdat er op dat moment nog geen vertraging is. Daar staat tegenover dat de 

spitsperiode langer duurt dan een uur. Bij een continu aanbod van 900 voertuigen per uur za l de wachtrij 

(en dus de wachttijd) aan het einde van een twee uur durende spitsperiode tweemaal lo groot zijn . 

Dit houdt weer in dat het verkeersaanbod lager za l zijn dan de berekende 900 voertuigen per uur. 

De wachttijd is immers groter geworden dan 5 minuten. De lengte van de bijhorende wachtrij kan oplopen 

tot boven de twee kilometer. Wil er geen noemenswaardig terugslageffect optreden op het onderliggend 

wegennet, dan za l voor deze wachtrij ruimte gevonden moeten worden. 
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Doelgroepstroken 

Strategisch concept 
De congestie die optreedt als gevolg van de toene­

mende verkeersintensiteiten treft al het verkeer in 

gelijke mate; vrachtverkee r, zakelijk verkee r, woon­

werkverkeer en sociaal-recreatiefverkeer. Allemaal 

maken ze gebruik van dezelfde voorziening en allen 

worden op dezelfde w ijze met vertragingen gecon­

fronteerd (gelijke wachttijden). Ais er echter gekeken 

wordt naar de economische waarde of het beleids­

matig belang van de verschillende soorten verkeer dan 

is deze niet gelijk . Vanuit die optiek is onderzocht of 

het mogelijk is wachttijdverli ezen lOdanig over de ver­

schillende soorten verkeer te ve rdelen dat een bepaalde 

groep verkeer (de doelgroep) minder hinder door 

congestie ondervindt. 

Verkeerskundige vertaling 
Het differentieren naar verschillende wachttijd verliezen 

vertaalt zich verkeerskundig gezien in gescheiden rij ­

banen, of stroken waarbij het 'doelgroepverkeer' een 

betere verkeersafwikkeling moet krijgen dan het overig 

verkeer. Doelgroepverkeer ondervindt daardoor minder 

tijdverlies . Het overige ve rkeer ondervindt juist meer 

hinder dan in een situatie lOnder doelgroepvoorziening. 

De volgende groepen verkeer worden als doelgroep 

gezien: 

• Vrachtverkeer 

• Verkeer met een hoge voertuigbezetting, in het 

bijlOnder carpoolverkeer en bussen 

• Verkeer dat bereid is te betalen 

Belangrijk bij deze oplossingen is de omvang van het 

doelgroepve rkeer in relatie tot de doelgroepvoorzie­

ning. De omvang hangt af van de doe lgroep en de 

toegankelijkheid van de voo rziening. De locatie van de 

voorziening hangt af van het te verwachten knelpunt 

in de ve rkeersafw ikkeling. AI eerder is in hoofdstuk 2 

opgemerkt dat er niet sprake mag zijn van empty­

lanes, met andere woo rd en de stroken mogen niet 

VRACHTSTROOK 

'onderbenut' wo rd en. Achtereenvolgens wordt inge­

gaan op de doelgroepen vrachtverkee r, carpoolers en 

betalend verkee r. 

Vrachtverkeer 

O m de doorstroming voor de doelgroep vrachtverkeer 

te verbeteren, kan een vrachtverkee rstrook word en 

aangelegd. Dit is met name zinvol daar waar congestie 

wordt ve rwacht of bij gedeelten van een weg die de 

capaciteit van een weg (kunne n) reduceren lOals steile 

hellingen en vernauwingen in het dwarsprofiel. 

De ligging van het begin - en het eindpunt dient 

lOdanig te zijn dat het vrachtverkeer dat gebruik kan 

maken van de strook dusdanig van omvang is dat de 

strook voldoende benut maar niet overbelast wordt. 

Daarnaast mag de hoofdrijbaan niet te zwaar be last 

word en. Wanneer de hoofdrij baan overbelast wordt, 

kan dit betekenen dat als gevolg van teru gstuw ing de 

vrachtstrook slecht bereikbaar wordt voor de doelgroep. 

Bij een ligging aan de buitenzijde van het dwarsprofiel 

worden tussengelegen aansluitingen wei aangesloten 

op de vrachtstrook. Een nadee l van deze oplossing is 

dat het personenautoverkeer in de vrachtcolonne 

ruimte moet vinden voor het in - en uitvoegen. 

Dit geeft zeker bij grote snelheidsverschillen grote 

problemen. 

De zinvolheid van de vrachtverkeerstrook is als een 

inrichtingsvariant van het onderscheiden MIN- en 

MAX-alternatief onderzocht. Duidelijk is dat de situatie 

met doelgroepstroken voord eel moet opleveren voor de 

doelgroep ten opzichte van de situatie lOnder doel ­

groepstrook. Het is derh alve niet zinvol de doelgroep­

st rook in te richten als variant op het MAX-alternatief . 

Het uitgangspunt voor dit alternatief is dat deze lOwel 

in 2010 als op de langere termijn probleemoplossend is. 

Het uitgangspunt van het generieke verbredings­

altern atief MIN is dat deze in 2010 probleemoplossend 

is. Voor al het verkee r in 2010 is er geen sprake van 

structurele congestie en er is dan ook geen reden om 

De vrachtstrook wordt het best benut als elke aansluiting op de vrachtstrook wordt aangesloten. 

Wanneer wordt uitgegaan van een ligging aan de binnenziide van het dwarsprofiel worden tussenliggende 

aansluitingen in principe niet aangesloten. f en geliikvloers begin en einde van de vrachtstrook is in de 

situatie met 2 stroken en 1 vrachtstrook ongewenst in verband met snelheidsverschillen. De situatie met 

3 stroken en 1 vrachtstrook aan de binnenziide is zelfs niet toegestaan omdat het vrachtverkeer om de strook 

te bereiken dan maar liefst 3 riistrookwisselingen lOU moeten maken. Ongeliikvloerse oplossingen hebben als 

voornaamste nadelen dat deze grootscha/ige ingrepen hoge kosten en veel ruimtebeslag met zich meebrengen. 



in een vrachtstrook te voorzien. Sterker nog, bij toe­

passing van een doelgroepvoorziening zou er zelfs 

sprake zijn van een slechtere verkeersafwikkeling dan 

in de situatie zonder doelgroepvoorziening. Zo blijkt 

een eventuele vrachtstrook tot gevolg te hebben dat 

op de wegvakken Veenendaal - Maanderbroek en 

Ede/Wageningen - Oosterbeek de congestiekansen 

stijgen tot 10-20%. Dit leidt ook tot grote problemen 

bij de aansluitingen. i<ortom, generiek is hier per saldo 

beter. In dit geval voor iedereen een goede afwikkeling. 

Wordt uitgegaan van het MIN-alternatief met een 

verdere groei van het verkeer in de periode 2010-2020, 

dan ontstaat op enkele wegvakken congestie. In dat 

geval kan het zinvol zijn een strook te bestemmen voor 
vrachtverkeer. Het betreft hier in de eerste plaats de 

wegvakken tussen Veenendaal en Maanderbroek. 

Hier bedraagt de congestiekans circa 10%. In de situatie 

met een vrachtverkeerstrook wordt deze strook onder­

benut, terwijl de congestiekans voor het overige verkeer 

meer dan 20% zal bedragen. Dit is niet aanvaardbaar. 

Het zou overigens ook consequenties hebben voor het 

vrachtverkeer omdat de file van het overige verkeer 

zich opstelt voor het knelpunt dus voor de plaats waar 

de vrachtstrook begint, zodat het vrachtverkeer de 

doelgroepstrook niet zal kunnen bereiken. 

Geconcludeerd wordt dat de vrachtverkeerstrook geen 

zinvolle inrichtingsvariant is. 

Carpoolers en bussen 

Voor de carpoolstrook geldt in beginsel hetzelfde 

uitgangspunt als voor de vrachtverkeerstrook. 

Carpoolstroken dienen om het carpoolen te bevorderen. 

De carpooler moet winst halen uit de situatie met een 

carpoolstrook. Het is derhalve niet zinvol de doelgroep­

strook in te richten als variant op het MAX-alternatief. 

Het uitgangspunt voor dit alternatief is dat het zowel 

in 2010 als op de langere termijn probleemoplossend 

is. De carpoolstrook is onderzocht als inrichtingsvariant 

op het MIN-alternatief. 

Voor de situatie in 2010 geldt (evenals voor de vracht­

strook) dat een doelgroepstrook geen toegevoegde 
waarde heeft, omdat er geen structurele congestie 

optreedt. 

In het MIN-alternatief ontstaat er in de periode 2010-

2020 op enkele wegvakken congestie. In dat geval 
kan een carpoolstrook een optie zijn. Het betreft hier 

het wegvak Veenendaal-Oost - Maanderbroek. Op de 

overige stroken heeft dit echter een congestiekans 

groter dan 20% tot gevolg. Dit is onaanvaardbaar. 
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Een ander probleem waarmee de carpoolstrook gecon­

fronteerd wordt, is de juridische status ervan bij het 

voorbeeldproject A1. Wanneer gekeken wordt naar de 

mogelijkheid van bussen, dan is de conclusie dat een 

afzonderlijke busstrook niet haalbaar is vanwege het 

geringe aantal bussen. 

Betalend verkeer 

Een pay-lane is een aparte strook voor betalend verkeer. 

Hiervoor bestaan dezelfde mogelijke oplossingen als 

voor de vrachtverkeerstrook en de carpoolstrook. Terwijl 

voor het verkeer op de vrachtverkeerstrook en de car­

poolstrook geldt dat ze beter moet doorstromen dan de 

hoofdrijbaan, geldt voor de pay-lane de eis dat deze 

volledig filevrij moet zijn. Een aparte strook voor beta­

lend verkeer is uitsluitend zinvol wanneer de gebruikers 

reistijdwinst kunnen behalen ingeval ze gebruik maken 

van de pay-lane. Een pay-lane is dus aileen denkbaar 

wanneer het overige verkeer congestie ondervindt, 

anders zal er geen gebruik van worden gemaakt. 

De betaalstrook is een nieuw fenomeen in Nederland. 

Het is nog nergens toegepast. Na 2000 zullen er experi­

menten worden uitgevoerd met betaalstroken om meer 

ervaring op te doen. Vooral het effect op het gedrag 

van de weggebruikers is ongewis. Onduidelijk is wat 

het gebruik zal zijn bij bepaalde tarieven en wat het 

effect van congestie is op de bereidheid tot betalen. 

Naar verwachting hebben vracht- en zakelijk verkeer de 

grootste bereidheid tot betalen. Deze groepen samen 

lijken echter te omvangrijk voor een pay-lane. Via prijs­

mechanisme zal er dus geprioriteerd moeten worden. 

Op welke manier is onduidelijk. Met behulp van pilots 

zal hierover meer informatie beschikbaar moeten 

komen. Gezien het bovenstaande is het derhalve niet 

mogelijk een goede inschatting te maken van het 

gebruik van de pay-lane en de overige stroken, iets wat 

wei noodzakelijk is om bijvoorbeeld de verschillende 

verkeers-, vervoers- en milieueffecten in het kader van 
de trace/m.e.r.-procedure te beschrijven. Daarnaast 

zullen wetswijzigingen moeten worden doorgevoerd 
om betaalstroken definitief te kunnen invoeren. 

Aan een goed functionerende pay-lane worden eisen 

gesteld. Zo verdient het de voorkeur deze fysiek te 

scheiden van de overige banen. In de studie wordt een 

alternatief van hoofd- en parallelbaan onderzocht 

tussen Veenendaal en Ede/Wageningen. Mocht op ter­

mijn prioritering via betaling gewenst zijn, dan kan dit 

traject mogelijk voor een pay-lane in aanmerking komen. 

Een betaalstrook die mogelijk zonder fysieke scheiding 

kan functioneren is, afhankelijk van de uitvoeringswijze, 

inpasbaar in de overige verbredingsalternatieven. 



Wisselstroken 

Strategisch concept 

Het primaire doel van de toepassing vaneen wissel­

strook is een besparing van verharding, ruimtebeslag 

en Kosten. Anders dan bij de doelgroepstroken worden 

bij de wisselstroken geen economische of beleidsmatige 

doelen nagestreefd. Een wisselstrook kan worden toe­

gepast daar waar een grote onevenwichtigheid in de 

intensiteiten in de heen- en de terugrichting optreedt. 

Verkeerskundige vertaling 
Het gaat hierbij om een of meer rijstroken die in ver­
schillende tijdsperioden in een andere richting bereden 

kunnen worden. De wisselstrook wordt daarbij steeds 

opengesteld in de drukste (spits)richting. Uitgangspunt 

bij een wisselstrook is dat deze niet aangesloten wordt 

op tussengelegen aansluitingen en knooppunten. 

Aile aansluitingen op de wisselstrook moeten namelijk 

tweezijdig uitgevoerd worden en voorzien zijn van uit­

gebreide veiligheidsvoorzieningen. Dit kost veel extra 

ruimte en is strijdig met het doel van wisselstroken. 

Een wisselstrook is dus aileen toegankelijk voor het 

doorgaande verkeer. 

Ontwerptechnische uitwerking en confrontatie met 

wet- en regelgeving 

Zonder uitputtend in te gaan op de mogelijkheden 

van een wisselstrook kan op basis van de benodigde 

verhardingsbreedte, hetgeen maatgevend is voor het 

ruimtebeslag, reeds een aantal conclusies getrokken 

worden. De volgende tabel geeft een overzicht van 
het aantal stroken (al dan niet met wisselstrook) en de 

daarbijbehorende verhardingsbreedte. 

Sfroi<en ell verhardingsbreedle 

AANTAL STROKEN 

2x3 

2x2 + 1 wisselstrook 

2x3 + weefstrook 

2x3 + 1 wisselstrook 

2x4 

2x3 +1 wisselstrook 

VERHARDINGSBREEDTE 

37,90 

......................... 39,?9 ..______ __ _ 
45,80 

47,70 

45,40 

Wisselstrook als variant op dwarsprofiel 2x3 

Uit de vorige tabel blijkt dat een oplossing met 2x2 

rijstroken met een wisselstrook zelfs meer ruimte vraagt 

dan een dwarsprofiel met 2x3 rijstroken. Dit komt 

vooral doordat de wisselstrook aan beide zijden van 
een vluchtruimte moet worden voorzien en dat ruimte 

moet worden gereserveerd voor constructies in de 

midden berm. Aangezien de wisselstrook fysiek 

gescheiden moet worden van de andere rijbanen, 

er veiligheidsvoorzieningen bij het begin en einde van 
de wisselstrook moeten worden aangebracht en de 

wisselstrook bewaakt moet worden met camera's zal 

deze oplossing verder duurder zijn dan een dwars­

profiel met 2x3 rijstroken (naast de aanlegkosten 

spelen hierbij zeker ook de beheerslasten van de 

wisselstrook een belangrijke rol). Om bovenstaande 

redenen wordt de wisselstrook niet verder meegenomen 

als inrichtingsvariant van een 2x3 dwarsprofiel. In de 

situatie met 2x3 met wisselstrook is de ruimtewinst ten 

opzichte van de situatie 2x3 met weefstrook te 

beperkt (verschil is 0,40 m) om een duidelijke meer­

waarde op te leveren, zeker gezien de hoge kosten die 

de wisselstrook met zich meebrengt. 

Wisselstrook als variant op dwarsprofiel 2x4 

Uit de tabel blijkt verder dat er bij een dwarsprofiel 

van 2x3 rijstroken en een wisselstrook wei enige 

ruimte wordt gewonnen ten opzichte van een dwars­

profiel van 2x4 rijstroken. Dit komt vooral doordat in 

een 2x3 profiel met een vluchtstrook aan de rechter­

kant volstaan kan worden terwijl bij een 2x4 profiel 

aan weerszijden van de rijbaan een vluchtstrook moet 

worden aangelegd. Tegenover de kostenbesparing op 

de verharding staan hogere kosten als gevolg van de 

fysieke afscheiding die aan weerszijden van de wissel­

strook gemaakt moet worden. Verder zijn er hogere 

kosten gemoeid met de signalering, bediening en 

bewaking op de wisselstrook inclusief de begin- en de 

eindpunten. Ook hier geldt dat de ruimtewinst te 

beperkt is om een duidelijke meerwaarde op te leve­

ren, zeker gezien de hoge kosten die de wisselstrook 

met zich meebrengt. 

In zijn algemeenheid kan worden gesteld dat groei van 
het verkeer bij generieke verbredingsalternatieven 

minder snel tot problemen leidt dan bij de wissel­

strookvariant. Bij toepassing van de wisselstrook is een 

fysieke scheiding (barrier) aan weerszijden van de 

wisselstrook nodig. Hoewel bij een wisselstrookvariant 

in de spitsrichting hetzelfde aantal rijstroken aanwezig 

is, heeft deze oplossing een lagere capaciteit dan de 

generieke variant, omdat er bij de wisselstrook door de 

fysiek scheiding geen optimale uitwisseling tussen aile 

rijstroken mogelijk is. 
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Benuttingenaiternatief 

Spitsstrook links 

Bij dit alternatief wordt de vluchtstrook ingericht als 

permanente rijstrook. De bestaande linker rijstrook 

wordt ingericht als vlucht- en calamiteitenstrook die in 

de spits wordt opengesteld voor het verkeer. Voordeel 

van deze variant is dat de in- en uitvoegbewegingen 

binnen en buiten de spits gelijk zijn. Belangrijk nadeel 

van deze variant is dat de vluchtstrook aan de rechter­

zijde van de weg zowel binnen als buiten de spits niet 

meer aanwezig is. Pechvoertuigen zullen moeten uit­

wijken naar de linkerzijde van de weg. Dit maakt het 

noodzakelijk om aan de rechterzijde pechhavens aan te 

leggen. Deze variant is om reden van het ontbreken 

van de vluchtstrook rechts dermate onacceptabel dat ze 

niet verder in deze deelstudie zal worden meegenomen. 
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BIJLAGE 3 

MULTICRITERIA­

ANALYSE (MCA) 

Gewichten 

In de vo lgende tabel zijn de gewichten van de (deel)aspecten en 

beoordelingscriteria weergegeven . 



Gewichtscores voor de (dee/)aspecten en beoordelingscriteria 

THEMA GEWICHT ASPECT GEWICHT DEELASPECT GEWICHT CRITERIUM 

Verkeer en 100 Verkeer en vervoer 25 M obiliteit 33 Voertuigkm in studiegebied hoofdwegennet 

vervoer en onderliggend wegennet voor 

personenauto's en vracht 

33 M odal split auto en OV op 2 screenlines 

(wegvak Grijsoord-Waterberg en IJsselbruggen) 

33 Effecten onderliggend wegennet a.d.h.v. 

intensiteit parallelle en A 12-gerelateerde routes 

50 Bereikbaarheid 100 Congestiekansen voor aile A 12-wegvakken 2010 

25 Verkeersveiligheid 25 Aantal verkeersongelukken HWN 

12.5 Aantal verkeersongelukken O WN 

25 Aantal slachtoffers HWN 

12.5 Aantal slachtoffers OWN 

25 Potentiele conflictpunten 

Economie 60 Systeemeffecten 100 Systeemeffecten 100 Gemonetariseerde reistijdwinst 

40 Omgevingseffecten 50 O verall waardering 55 Overall waardering productiestructuur 

kerngebied 45 Overall waardering bedrijfsomgeving 

50 Overall waardering 100 Overall waardering studiegebied 

studiegebied 

Natuurgericht 33 Bodem en water 25 Bodem 100 Doorsnijding gebieden met bijz . 

milieu aard(bodem)kundige w aarden 

25 Grondwater 50 Verandering gem. grondwaterstijghoogte in een 

droog- c. q. nat seizoen 

50 Verandering in kwel- en infil t ratie-intensiteit in 

een droog- c.q. nat seizoen 

50 Bodem- , grond- en 100 Verontreiniging bodem-, grondwater- en 

waterkwaliteit waterbodemkwaliteit a.g.v. afstromend 

wegwater, verwaaiing en calamiteiten 

33 Landschap 30 Geomorfologie 50 Aantasting GEA-objecten 

50 Aantasting overige geomorfologische vormen 

30 Archeologie 40 Aantasting archeologische hoge en zeer hoge 

waarden 

20 Aantasting archeologische vindplaatsen 

40 Aantasti ng potent ieel archeologisch waardevol 

gebied 

30 Cultuurhistorie 40 Aantasting cultuurhistorische landschapstypen 

40 Aantasting cultuurhistorisch waardevolle 

elementen 

20 Aantasting NSW -Iandgoederen 

10 Visuele landschap 50 Visuele hinder vanaf de weg 

50 Visuele hinder vanuit het landschap 

33 Natuur 33 Vernietiging 100 Ruimtebeslag natuur- en bosgebied met 

specifieke status (o .a. EH S) en/of specifieke 

natuurwaarde 

33 Versnippering 100 Barrierewerking 

22 Verdroging 100 Aantasting vegetatie en flora 

11 Verstoring 50 Verstoring van broedvogels door geluid 

50 Verstoring door verlichting 
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THEMA GEWICHT ASPECT GEWICHT DEELASPECT GEWICHT CRITERIUM 

Mensgericht 20 Geluid 100 Geluid 10 Te plaatsen geluidscherm 

milieu 10 Geluidbelasting 

15 W oningen en woonwagenstandplaatsen 

15 Geluidgehinderden 

10 Geluidbelaste overige geluidgevoelige 

bestemmingen 

15 Geluidbelast grondoppervlak 

15 Geluidbelast stiltegebied 

10 Geluidbelast verblijfs recreatiegebied incl. 

begraafplaatsen 

5 Trillingen 100 Trillingen aan 100 Aantal w oningen binnen het gebied 

woningen 50 m aan weerszijden van de w eg 

10 Externe 50 Individueel risico 100 Verandering van het individueel risico 

veiligheid 50 Groepsrisico 100 Verandering van groepsrisico 

15 Sociale aspecten 15 Visuele hinder 100 Visueel blokkerende en indringende werking 

van infrastructuur en verkeer 

15 Subjectieve 100 M ate van scheiding tussen snel- en langzaam 

verkeersveiligheid 100 verkeer 

5 Hoogteverschillen 100 Te overbruggen hoogteverschil en de 

en wachttijden aanwezigheid van verkeersregelinstallaties 

langzaam verkeer bij traversen 

5 Omrijden langzaam 100 Verhouding tussen hemelsbrede- en feitelijke 

verkeer afstand tot voorzieningen 

15 Sociale veiligheid 100 Overzichtelijkheid en toezicht op t raversen 

45 Gedwongen vertrek 100 Te slopen woningen 

15 W onen, werken, 50 Wonen 40 Oppervlakte aangetast bestaand woongebied 

wegen 40 Getroffen bestaande voorzieningen 

20 Oppervlakte aangetast toekomstig 

woongebied 

50 W erken 65 Oppervlakte aangetast bestaand werkgebied 

35 Oppervlakte aangetast toekomstig w erkgebied 

10 Recreatie 33 Recreatieve paden 100 Vervallen van de functie van recreatieve paden 

en routes en routes 

33 Recreatieve 100 Ruimtebeslag recreatieve terreinen en 

terreinen en voorzieningen 

voorzieningen 

33 Verstoring 100 Geluidbelasting dagrecreatieve terreinen 

dagrecreatie 

10 Landbouw 70 Agrarisch 50 Doorsnijding bedrijfslocaties 

economische 50 Ruimtebeslag landbouwareaal 

activiteiten 

30 Verkavelingsituatie 100 Aantasting verkavelingsituatie en 

en bereikbaarheid bereikbaarheid (inclusief invloed van l op 

landinrichtingsprojecten 

15 Lucht 100 Lucht 50 Totale emissie diverse stoffen 

50 Lokale luchtverontreiniging 
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BIJLAGE 4 

MITIGERENDE 

MAATREGELEN 

Inleiding 

De mitigerende maatregelen kunnen in 3 onderdelen ve rd eeld 

worden: 

• maatregelen die standaard in elk alternatief zijn voorz ien; 

• maatregelen die desgewenst in de OTB-fase nader kunnen 

worden uitgewerkt; 

• maatregelen die zijn ondergebracht in het MMA, maar die 

desgewenst ook bij ieder ander alternatief kunnen worden 

toegepast. 

Deze onderdelen komen hieronder aan bod . Bij elk onderd eel 

worden maatregelen opgesomd die horen bij het M ensgericht en 

bij het Natuurgericht milieu. 

Maatregelen die standaard in elk alternatief zijn voorzien 

De locatie, het ontwerp en de vormgeving w ilen in een latere 

fase nader geconcretiseerd moeten worden. Dit kan ook omdat 

deze maatregelen generiek toepasbaar zijn en derhalve niet van 

invloed zijn op de rango rde van de al ternatieven. 

• wegverli chting en verkeersveil igheid: voorlOver de verkeers­

veiligheid dit toe staat wordt in het Centraal Veluws 

Natuurgebied en bij ecologische verbindingszones in principe 

geen wegverlichting toegepast, voor de overi ge delen geldt: 

indien verlichting dan uitstraling beperken. Dit heeft positieve 

invloed op de verstoring van fauna langs de A 12; 

• duurzaam materi aalgebruik: bijvoorbeeld houten of 

gerecycled plastic geleiderails. Dit is positief voor het milieu 

op ve le vlakken. Materialen kunnen namelij k nadelige 

milieueffecten hebben (zoais landschapsverandering bij de 

winning, milieuschadelijke emissies bij de productie, en het 

ontstaan van niet herbruikbaar afval na afd anking). 

Verder kunnen de voorraden van materi alen uitgeput raken; 

• bij Ede liggen geluidswallen (woonwijk Rietkampen en 

M aandereng) . Akoestisch is een scherm vo ldoende. 

Echter het laten liggen van de wallen leidt tot minder kapi­

taalvernieti ging. Bovendien is dat vi suee i/ iandschappelijk 

fraai er dan een geluidsscherm . I n de OTB-fase zal moeten 

word en bekeken of een topscherm noodzakelijk is. 

Geluidbeperkende maatregelen zijn gunstig voor het woon­

en leefmilieu; 

• aanleggen van gescheiden fiets- en voetpaden bij vervan­

gende nieuwbouw van krui sende verb indingen. 

Dit zal een positieve invloed op de subjecti eve verkeers­

veiligheid hebben. 



KM (CIRCA) ONTSNIPPERENDE MAATREGELEN 

1 02.6 I n de 0 n d e rdoorgangYilnde\Negnaarqe 1(1 Ornpaan \fJeerszij den van de \Neg onverhaTcJelOQpstrokf:n ilanb rengell . 

103.2 Bestaande duiker vervangen door ecoduiker. Ais het noodzakelijk is meer ruimte te hebben voor de constructie van een 

.. ..~ ______ co<:ocJ.LJlk~L~ilflcJc:_.cJLJik_er_().\lCOr..f:lliEt:._ili~till1_d_ifl_\Nt:.?tel~}<c:!i~f:1!iflgJ'V.o rde n ve rp I aa tst, \/1/ aa~_cJt:..\N..f:E in 0 p .b()E~gjl~_ 
104.1 Amfibietunnel,met lichttoetredingin middenberm. 

1 04.2 .. ...... ._6rnii~icotLJrlllf:Lrnetlic:h!tQet~cJirlg_ifl!f1i~LdC:i1be r.rn .. _______ . ___ ... ___ ... ~ ___ ._._ ... _ ..... ____ . __ .. _ .. __ .... _. _____ ._._._ .. _. 

1 04 . 3 ......_ .. _Ec:Q<:lt.Ji~c:r,()f._~()Qt!rl_e.LCl.e\lc:~~~L.ClllcJ.t:.r<:l_e_\N.eg,.~e.tli.c:ht1.Cle.kecJirlgirlf!1icJcJerl~e.rll1c _________ .. _ .... ___ . __ . ___ _ 
104.4 Amfibietunnel, met lichttoetredingincJf: middenberm. 

1 04 7__gf:J?co'?!ila.rlcJe._cJ.LJi~e.rye.r\iClflge.flcJO.()!e.f:Il_c:c:o<:lJ:li~r,_f!1t:.!li.c:b!!o.e.!~e.cJirlglr1_cJc:m i d_d e n bco rm .. __ . _____ ._____ .... _. 

lQLE)__ __ ..Qp .hcoL\iiilcJ.LJc:L\iililcJcohilngC:\N.ei<:lco\Nc:E.il.ili1.\f'1 ee rg~.~.Il..\.I.~n __ <:l<:_\Nc:.&.Cl.rlye.!bilr:.d."_Io.()p.?tr() k e rl. aa n~!erlgt:.fl_· _ .. _ .. __ .. _._._ .... 
109.6 . Qpbf:t viaduct aan weerszijden van de weg onverharde loopstroken aanbrengen. 

110.3 Kleinwildtunnel of amfibietunnel. 

11 o. 6 __ ~ . .!I1_<:l.e..() nd.c:~()o rgangil_Clrl.\f'le.e.!.?;cilcJe..n_y.a,n.<:lco \f\ItOK§<:le.= §e. rll1e.k.0 rn..() rll/e.rb.a, r<:l co l()~ro ~11_ila_rl~!e_rlgt:.rl 
111.6 In de tunnel aan weerszijden van de weg loopstroken aanbrengen. Bij voorkeur wordt de weg in de tunnel geheel 

onverhard uitgevoerd. 

111.6-113.6 5 

Voor aile alternatieven geldt dat het aanbrengen van 
smalle (circa 1 a 1,5 m breed) onverharde loopstroken op 

viaducten en in onderdoorgangen, wals vermeld in de 

onderstaande lijsten, slechts plaatsvindt als het betref­

fende kunstwerk in zijn geheel vervangen wordt 

Deze restrictie geldt dus niet voor de grotere fauna­

passages. In aile alternatieven, inclusief het Basis- en 

Benuttingenalternatief, wordt de A 12 bij km 104 1,25 m 

hoger aangelegd dan in de huidige situatie om de hier 

geplande maatregelen in de Ecologische Verbindingszone 

Nederrijn - Lunterse Beek mogelijk te maken. 

Waar de A 12 het Veluws natuurgebied doorsnijdt zal 

aan weerszijden van de weg grofwildraster geplaatst 

moeten worden. Dit raster is 1.80 m hoog en zal aan 

de onderzijde worden voorzien van 1 m hoog fijn­

mazig kleinwildkerend (dassenkerend) raster. De totale 

lengte van dit gecombineerde raster wordt geschat op 

34 km. Daarnaast wordt uitgegaan van de plaatsing 

van circa 1 km amfibiekerend raster, tussen km 104 en 

105 en mogelijk nog op andere plaatsen. 

Voor grofwild en dassen die aan de wegzijde van het 

raster zijn geraakt is het gewenst uitsprongmogelijk­

heden te creeren. Voor dassen zijn dit grondlichamen 

aan de wegzijde tegen het raster met een hoogte van 
1 m, die het mogelijk maken door het wijdmazige gaas 

te kruipen naar veilig gebied. Naar schatting dienen 

50 van deze voorzieningen te worden aangelegd. 

Langs autosnelwegen met grofwildrasters in Gelderland 

en Overijssel zijn geen insprongen voor grofwild 

aangelegd. Voor zover bekend wordt dit niet als een 

probleem ervaren. Vooralsnog wordt er daarom van 
uitgegaan dat langs de A 12 geen insprongmogelijk­

heden voor grofwild worden gecreeerd. 
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Ter plaatse van grote faunapassages zal het gewenst 

zijn de passage af te schermen van het verkeer met 

wallen of schermen langs de weg. De totale afscher­

ming per passage is ongeveer 500 m lang. 

In principe vereist elke maatregel terreinaanpassingen 

bij de ingangen om het gebruik door dieren te bevor­

deren. 

In de regel zijn dit kleine aanpassingen in de vorm van 
grondwerk en het aanbrengen van be planting. 

Onverharde loopstroken worden op of onder viaducten 

of in tunnels aangebracht. Voor deze stroken kan 

worden uitgegaan van een breedte van 1 a 1,5 m. 

Ecoduikers zijn langs de randen voorzien van droge 

loopstroken. Deze stroken zijn minimaal 0,75 m breed en 

de ruimte boven deze strook is ook minimaal 0,75 m. 

Amfibietunnels moeten boven het grondwaterpeil 

worden aangelegd en met de vereiste lengtes voor het 

kruisen van de A12 maeten ze 1,75 m hoag en 2 m 

breed zijn. Voor aile tunnels waarvan het de bedoeling 

is dat ze gebruikt worden door amfibieen is het 

gewenst zoveel mogelijk licht in de tunnel te hebben, 

bijvoorbeeld door lichttoetreding in de midden berm. 

In het geval er een dergelijke lichttoetreding gereali­

seerd wordt kunnen de genoemde afmetingen van de 

amfibietunnel wellicht worden verkleind om eventuele 

problemen met de drooglegging te vermijden. 

1<leinwildtunnels zijn in het normale geval rond, 

vervaardigd van staal of beton en hebben een 

inwendige diameter van minimaal 0,40 m. 



Ecoducten zijn faunapassages over de weg. In het 

geval van de A1 2 op de Veluwe worden ze gedimensi­

oneerd op de meest veeleisende diersoort, het edel­

hert. Uitgegaan kan worden van een zandlopervorm, 

waarvan het smalste deel van de passage (tussen de 

rasters) 30 m breed is. 

Voorbeelden van maatregelen toe te passen in OTB 

en/of latere fase (deze lijst is niet limitatief bedoeld) 

MAATREGEL 

gebruik maken van geisoleerde bouwkuipmethode 
stuw plaatsen bij verdrogingsgevoelige gebieden 
optimalisatie grondsto ffenstromen 
toepassen secundaire grondstroken (hergebruik) 
onderhoudsvrij ontwerpen 
houten wegmeubilair 
inzet zonnecellen/ panelen 
architectonisch vormgegeven geluidschermen .. 
en keerwanden (groen, doorzichtig, enz) 
beplanten van construd ies 
tijdig verhuizen populaties diersoorien 
verplaatsen monumentale bomen 
poelen graven 

niet bouwen in het broedseizoen 

Grote faunatunnels zijn faunapassages onder de weg. 

In het geval van de A1 2 op de Veluwe worden ze 

gedimensioneerd op de me est vee leisende diersoort, 

het edelhert. Uitgegaan kan worden van een hoogte 

van minimaal 4m en een breedte van minimaal 25 m. 

In deze breedte is geen rekening gehouden met de 

benodigde ruimte voor een weg door de faunapassage. 

POSITIEF VOOR 

verdroging 
waterhuishouding 
duurzaam bouwen 
duurzaam bouwen 
duurzaam bouwen 
duurzaam bouwen 
duurzaam bouwen 

landschappeliike inpassing, visuele hinder 
landschappeliike inpassing, visuele hinder 
natuur 
landschap en natuur 
natuur 
natuur 

verlichting bij onderdoorgangen en aansluitende fi etspaden, 

en opruimen zichtbelemmerende obstakels sociale veiligheid 
brede, ruim e, schone, lichte onderdoorgangen .. 

met doorzicht en sociale controle 
videobewaking bij onderdoorgangen 
aanbrengen lift/roltrap bij hoogteverschillen 

sociale veiligheid 
sociale veiligheid 

bii keuze bouwmethode rekening houden met hinder (biiv. heien) 

anti-graffi ti vormgeving bii construdies 

berei kbaarheid I barrierewerking 

beleving 
beleving 

aanvullende geluidsmaatregelen 

Maatregelen in het MMA 

• snelheidsreductie personenverkeer tot 100 km / uur en 

24-uurs hand having; dit is ook gunstig voor verwaai ­

ing. Hoe harder er gereden wordt, des te meer ver­

ontreinigingen er opgewerveld en verwaaid worden; 

• in aile altern atieven is ve rvanging van het 

Pakhuisviaduct voorzien. In het MMA is echter het 

voorstel deze niet volwaardig op dezelfde plaats te 

vervan gen, maar een verbinding voor langzaam 

verkee r te reali seren iets ten oosten hiervan (ter 

hoogte van 'De Kade' ). Een groot voordee l is dat 

hierdoor een betere landschappelijke en ecologische 

inpassing van de weg kan word en gereali seerd , 

omdat het talud van het viaduct geen beperkin gen 

mee r oplegt. Deze maatregel ligt in de lijn van de 

natuur en geluid 

gemeenschappelijke vi sie op de inrichting van het 

gebied van de betreffende gemeenten. 

Bij de besluitvorming moet bepaald word en we lke 

maatregelen wei en niet worden opgenomen in de 

voorkeursoplossing. Uiteraard bestaat voor gemeenten 

en provincies de mogelijkheid om een afgevallen 

maatregel al snog vanuit andere fin ancieringsbronnen 

te reali se ren. 



11'1 I TraJectnota/MER A12 Veenendaal- Ede Dee! A 



BIJLAGE 5 

INFRALAB A12 

EDE - VEENENDAAL 

In de peri ode augustus 1995 tim januari 1996 is er voor het 

traject A12 Ede - Veenendaal een zogenoemd Infralab 

gehouden. Infralab werd destijds door Rijkswaterstaat 

ontwikkeld. Met het Infralab wordt beoogd in een vroeg 

,tadium van een infrastructuurproject te onderzoeken hoe direct 

betrokkenen, gebruikers en omwonenden, de probleemstelling 

zien en welke wensen ze hebben ten aanzien van oplossingen. 

Het Infralab voor het traject A12 Ede - Veenendaal werd 

georganiseerd door Rijkswaterstaat Directie Oost-Nederland en 

de Dienst Landinrichting en Beheer Landbouwgronden. 

In drie bijeenkomsten van een halve dag hebben twaalf 

weggebruikers en omwonenden, geassisteerd door twaalf 

deskundigen van de genoemde diensten wensen geformuleerd 

voor de landschappelijke inpassing van het betreffende 

weggedeelte. Aan de deelnemers is toegezegd dat in de 

Trajectnota/MER zal worden beschreven hoe er met deze 

wensen rekening is gehouden. In deze bijlage wordt aan de 

toezegging inhoud gegeven. 

In tabel 1 wordt behandeld op welke wijze in deze Trajectnotal 

MER met de wensen is omgegaan. Vooraf worden enkele 

opmerkingen gemaakt over de inpassing van de weg, die in het 

algemeen van betekenis zijn voor de mogelijkheden om aan de 

wensen tegemoet te komen, 

In het kader van de Trajectnota/MER is door de Dienst Landelijk 

gebied een globale visie ontwikkeld voor de landschappelijke 

inpassing van de weg (rapport Landschapsschetsen A 12 

Veenendaal - Duitse grens, W. Hoeffnagel e.a" 1999). 

Deze landschapsschetsen zijn als richtinggevend beschouwd bij 

de ontwikkeling van de alternatieven in de Trajectnota/MER, 

In een eventuele volgende fase van het project wordt de land ­

schapsschets nader uitgewerkt in een landschapsplan. Pas dan 

ontstaat een vrij gedetailleerd plan. Dit brengt met zich mee dat 

op verschillende wensen uit het Infralab, vanwege de slechts 

globale visie op de inpassing in dit stadium van het project, nog 

geen definitief antwoord gegeven kan worden, In dit verband 

wordt ook opgemerkt dat de landschapsschetsen slechts van 
toepassing zijn op de verbredingsalternatieven en ten dele op 

het MMA en niet op het Benuttingenalternatief en het 

Basisalternatief, I n de twee laatstgenoemde alternatieven blijft 

de inpassing vrijwel gehandhaafd op het huidige niveau, 

met uitzondering van de aanleg van faunapassages in de A 12, 

Hierdoor kan in deze alternatieven slechts zeer beperkt tegemoet 

gekomen worden aan wensen voor landschappelijke inpassing. 

In de Trajectnota/MER wordt in principe uitgegaan van hand­

having van de horizontale en verticale ligging van de as van de 

weg, Er is dus geen sprake van een verdiepte aanleg van de 

weg, Argumenten voor deze keuze zijn te vinden in Deel A hoofd­

stuk 3. Slechts op enkele plaatsen wordt hier en igszins van 
afgeweken, Hierdoor kan aan een aantal wensen niet tegemoet­

gekomen worden. 

Tot slot van deze algemene opmerkingen wordt opgemerkt dat 

voor inpassing van de weg de verantwoordelijkheid en bevoegd­
heid van de wegbeheerder beperkt zijn tot het zogenoemde 

rijksweggebied. In dit rijksweggebied ligt de weg met daarlangs 

stroken, die duidelijk een relatie met de weg hebben en waarin 

bijvoorbeeld landschappel ijke inpassingsmaatregelen getroffen 

kunnen worden. Door deze beperking kan de wegbeheerder aan 

verschillende wensen uit het Infralab niet tegemoet komen. Voor 

realisering van wensen buiten het rijksweggebied is inspanning 

van andere instanties vereist. 



Reactie op de wensen voor landschappelijke 
inpassing uit het Infralab 

In tabel 1 is onder "Antwoorden" aangegeven op 

w elke wijze in deze Trajectnota/MER is omgegaan met 

de wensen, in de tabel oplossingen genoemd, voor 

landschappelijke inpassing, lOals die in het Infralab 

naar voren zijn gebracht. 

Tabel1: Reacties ap ap de wensen vaor landschappeliike inpassing uit het Infralab 

PROBLEEMSTELLINGEN OPLOSSINGEN 

Hoe ontwerp je een landschappelijke 

inpassing van de A 12 tussen Ede en 

Veenendaal zodanig dat .... 

1. ... omwonenden er lo weinig 

mogelijk last van ondervinden? 

1.1 Geluidsoverlast a. Geluidswal met twee holle geluidskeringen 

boven elkaar (concaaf). 

Vrachtwagens rijden uiterst rechts. 

b. Verdiepte ligging van de weg langs 

woonwijken. 

c. Gebruik maken van bedrijfsbebouwing als 

geluidsbuffer. De bedrijven langs de A30 en 

de A 12 moeten een buffer vormen voor de 

woningen daarachter. Industriele bebouwing 

als overkapping van de weg. 

d. Bestaande en toekomstige geluidswal 

bebouwen met bedrijven, waardoor een 

hoge skyline ontstaat. 

e. Een goede uitkoopregeling voor mensen die 

binnen een straal van bijvoorbeeld 500 meter 

wonen en waar geen grootschalige geluid -

beperkende voorzieningen getroffen worden. 
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ANTWOORDEN 

Ad Naar de constructieve en akoestische 

1.1 a eigenschappen van het voorgestelde dubbel 

concave geluidscherm is geen onderzoek 

verricht, lOdat het oordeel hierover niet 

vo lledig is. 

Het overhangende deel van het concave 

scherm bewerkstelligt dat het hoogste punt 

van het scherm dichter bij de weg ligt dan bij 

een recht scherm. 

Dit akoestisch voordelige effect zou ook 

bereikt kunnen worden met een luifel aan 

een meer conventioneel scherm . 

De concave geluidwal lOU weinig geluid 

reflecteren. Di t effect kan ook bereikt worden 

met een geluidabsorberend scherm of een 

conventionele geluidwal. 

Vooralsnog wordt er geen toepassing van 

het dubbel concave geluidscherm voorzien. 

Ad 

1.1 b Uitgangspunt: de hoogteligging van de weg 

blijft waar mogelijk gehandhaafd . 

Ad 

1.1 c Deze oplossing behoort niet tot de 

bevoegdheid van de wegbeheerder. 

Eventuele init iatieven zullen door anderen 

genomen moeten worden. 

Ad 

1.1 d Zie voorgaand antwoord . 

Ad Deze oplossing vergt een wijziging van de 

1.1 e wet Geluidhinder. 



PROBLEEM STELLINGEN OPLOSSINGEN ANTWOORDEN 
f . Aantrekkelijke geluidbeperkende Ad l ie voorgaand antwoord. 

"tuinmuren" of "tuintaluds" voor 1.1 f 

omwonenden die geen gebruik maken van 

de uitkoopregeling . 

g. De multif unctionele geluidswal. Ad l ie antwoord op 1.1 c 

Aan de woningzijde worden ruimten in de 1.1 g 

wal uitgegraven die worden gebruikt voor 

bijvoorbeeld garages, oefenruimten, disco, 

of zelfs woningen. 

1.2 Visuele hinder versus a. Natuurlijke, groene, begroeide geluidswal. Ad De bestaande begroeide geluidwallen 

geluidsoverlast 1.2 a zul len zoveel mogelijk gehandhaafd blijven. 

Waarschijnlijk zullen ze worden verhoogd 

met een klein scherm. 

De vormgeving van nieuw op te richten 

geluidschermen is nog niet bepaald. 

b. De weg door het Binnenveld een meter laten Ad Deze wens is strijdig met het eerder 

zakken en de berm bijvoorbeeld een meter 1.2 b vermelde uitgangspunt om de hoogteligging 

verhogen, waardoor een glooiend talud ont- van de weg te handhaven . 

staat en de weg een verdiepte ligging heeft. 

1.3 Stank en luchtvervuil ing 

2. .. . de weg zelf zo aantrekkelijk 

mogelijk wordt voor de 

weggebruiker? 

2.1 Kale, monotone en saaie weg a. Door middel van het dwarsprof iel eenheid Ad In het ontwerp van de alternatieven MIN 

met het gebied creeren: een brede 2.1 a MAX en 4x2 is voo rzien in een middenberm 

midden berm bij de overgang naar het hogere van 7 m breed. Bestaand bos blijft gehand-

gebied en smallere zijbermen, waardoor het haafd de obstakelvrije zone van 10 m uit de 

bos dicht op de weg ligt. rechter rijst rook. In de obstakelvrije zone 

worden overigens bomen toegestaan met een 

maximale dikte van 10 cm, zodat een bos-

randbegroeiing binnen deze zone mogelijk is. 

2.2 O nvoldoende en a. Seizoensafhankelijke bermbeplant ing. Ad Ais bermbeplanting worden inheemse 

onaantrekkel ijke beplanting 2.2 a soorten toegepast , die passen bij de stand-

plaats. Ook deze soorten vertonen een 

seizoensafhankelijke aanblik. 

b. De overgangen van het natte gebied naar de Ad In de landschapsschets is voorzien in een 

bosgebieden accentueren door een bomenrij 2.2 b dergelijke beplanting. 

aan te planten die aansluit op beide heuvel-

ruggen. 

c. O pen, transparante bomenrij langs Ad l ie voorgaande antwoord . 

bedrijvente rrei nen. 2.2 c 

d. De beplanting aansluiten met het Ad In het algemeen wordt ernaar gestreefd 

omringende gebied: bijvoorbeeld de 2.2 d de beplant ing op rij ksweggebied aan te 

geluidswal bij Ede met heide beplanten laten sluiten op het omringende gebied. 

(in betonbakken) en in de Vallei een natte In de landschapsschets wordt de aanleg van 

zone met rietvelden. wate rpartijen langs de weg in de Gelderse 

Vallei voorzien. Het is waarschijnl ijk dat riet 

hier een groeiplaats kan vinden. 



PROBLEEMSTELLINGEN OPLOSSINGEN ANTWOORDEN 

2.3 Smal "ogende" weg o.a. a. Vormgeving van een weg die zo veilig en Ad Voor een beschrijving van de alternatieven 

als gevolg van : aangenaam mogelijk is: ongeveer 55 meter 2.3 a wordt verwezen naar hoofdstuk 3. De midden-

• smalle midden berm breed met een 10 meter brede middenberm, bermbreedte van 7 m, die is voorzien in de 

• smalle viaducten ruime horizontale en verticale bogen en lange verbredingsalternatieven (met uitzondering 

• lange stukken geleiderail in - en uitvoegstroken (ca. 1000 meter) . van het Basisalternatief) zal een belangrijke 

die dicht op de w eg staan bijdrage leveren aan de gewenste oplossing. 

b. Inrichting bestaat uit een goede Ad De noodzaak van wegverlichting moet nog 

bewegwijzering, verlichte middenberm , 2.3 b aangetoond worden. In beginsel wordt aileen 

signalering van fil es, snelheid, mist e.d. wegverlichting geplaatst als dit noodzakelijk is 

uit het oogpunt van de verkeersveiligheid. 

Aan de overi ge wensen wordt voldaan. 

c. Het lokale verkeer wordt over nevenbanen Ad Hieraan wordt aileen voldaan in het 

geleid, terwijl het doorgaande verkeer op de 2.3 c 4x2 -altern atief . 

hoofdrijbanen rijdt. 

3. ... de omgeving zo aantrekkelijk 

mogelijk wordt voor de 

w eggebruiker? 

3.1 Rommelige, chaotische omgeving a. Door middel van waterpartijen, industriele Ad In de landschapsschets zijn voorstellen 

o .a. als gevolg van: bebouwing van hoge architectonische 3.1.a gedaan voor w aterpartijen. Er is echter 

• allerlei bebouwing dicht langs kwaliteit en groene 'doorkijkjes ' op de medewerking van derden nodig om deze 

de weg omgeving een prikkelende en tegelijkertijd w aterpartijen te realiseren. 

• reclame- en campagne borden rustgevende weg creeren . 

b. Stapelen van bedrijfsbebouwing en zorgen Ad Dit behoort niet tot de bevoegdheden van 

voor een eenduidige vorm geving. 3.1. b de wegbeheerder. 

c. In plaats van reclame en campagne borden Ad Zie antwoord op 3.1.a 

worden zogenaamde "bedrijvenvijvers" 3.1 .c 

aangelegd aan weerszijden van de weg. In 

deze spiegelvijvers komen sculpturen met de 

logo's van de bedrijven, die hier voor betalen. 

3.2 Aantasting openheid Binnenveld a. Bijzondere aandacht voor het resterende Ad Er komt een ecologische verbindingszone 

o.a. als gevolg van : stukje open Binnenveld : bijvoorbeeld door 3.2.a tussen Veenendaal en Ede, die de A1 2 

• lelijk bedrijventerrein middel van een waterscheiding tussen Ede haaks kruist. Deze zone, w aarin vrij veel 

• opdoemende woonwijken en Veenendaal (aansluitend op Grift) met water voorkomt, kan als een scheiding 

• verwaarloosde boerderijen rietvelden (thema:kwelwelwater van beide fungeren tussen Veenendaal en Ede. 

heuvelruggen). 

b. 'Groene' afscherming van bedrijventerrein. Ad In de landschapsschets wordt niet voorzien 

3.2. b in een groene afscherming van bedrijven-

terreinen. Wei zijn er bomenrijen gedacht 

tussen de weg en de bedrijventerreinen. 

c. Stedelijke functies concentreren. Ad Dit is geen verantwoordelijkheid van de 

3.2.c wegbeheerder. 

3.3 Gemis aan duidelijke ordening a. M aak duidelijke keuzen! Versterken van Ad Dit is geen verantwoordelijkheid van de 

van de omgeving als gevolg van: bestaande functies: mooie woonwijken, 3.3.a wegbeheerder. 

• gebrekkig contrast stedelijk mooie bedrijven en een mooi binnenveld. 

gebied - buitengebied 

• ontbreken relevante en sterke 

orientatiepunten 

• zwakke identiteit van de omge-

ving (niet eenduidig herkenbaar) 

b. Hanteer 'harde' duidelijke grenzen (groene, Ad In de landschapsschets is dit niet 

natte of geasfalteerde grenzen). 3.3 .b nagestreefd, w at niet w egneemt dat veel 

grenzen duidelijk zullen zijn. 
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PROBLEEMSTELLINGEN OPLOSSINGEN ANTWOORDEN 

c. Markante punten creeren: een tuibrug bij Ad Er wordt geen tuibrug, maar een pyloonbrug 

Ede, industriele skyline" bij het knooppunt 3.3.c voorzien bij de aansluiting Ede. Ook de pyloonbrug 

met de A30, Engels rotonde(rotonde boven zal een markant object bij Ede zijn. Er wordt niet 

de weg) als aansluiting bij Ede. gedacht aan een Engelse rotonde bij de aansluiting 

Ede. Eenvoudiger oplossingen liggen meer voor de 

hand. De gewenste industriele skyline bij het 

knooppunt van de A1 2 en de A30 ligt buiten de 

verantwoordelijkheid van de wegbeheerder. 

d. Geluidswal gebruik om de stad er achter te Ad Deze suggestie kan een rol spelen bij de nadere 

'Iaten zien'. Bijvoorbeeld signalen of 3.3 .d uitwerking van geluidbeperkende voorzieningen. 

elementen waaruit kan worden opgemaakt In dit stadium kan hierover nog geen uitspraak 

langs welke stad je rijdt. worden gedaan. 

e. De weg als 'natuurlijke' en 'Iogische' Ad Dit is niet de verantwoordelijkheid van de 

scheiding tussen verschi llende functies 3.3.e wegbeheerder. 

(wonen, werken, landschap). Dit geeft rust 

en contrast, en voorkomt barrierewerking. 

Bijvoorbeeld de toekomstige A30 en dr, 

ORV als harde grens gebruiken. 

f. De weg als 'aanleiding'. Tussen Ede en Ad Zie antwoord op 3.3.e 

Veenendaal een duidelijke scheid ing door 3.3.f 

middel van water en parken' 

De beide 'steden' stedelijke allu re geven, 

met ieder een eigen gezicht. 

4. Restcategorie 

4.1 Geluidsoverlast a. sti llere auto's Ad De wegbeheerder kan de gelu id-

4.1.a eigenschappen van auto's niet be'invloeden. 

Op rijks- en intemationaal niveau wordt een beleid 

gevoerd ter bevordering van sti llere motorvoertuigen. 

b. aanpassen rijgedrag: snelheid en inhaalgedrag Ad De wegbeheerder kan rijgedrag en snelheid 

4.1 .b slechts beperkt beYnvloeden. In het MMA en tijdens 

de openstell ing van de spitsstrook in het 

Benuttingenaltematief zal de snelheid worden 

beperkt tot 100 km/u voor personenauto's. 

c. mobiliteitsbeleid: stimuleren alternatieven, Ad De Rijksoverheid tracht met een prijsbeleid 

carpoolen, prijsbeleid 4.1.c het autoverkeer te beperken. Dit geldt in het 

algemeen en in het bijzonder voor bepaalde wegen 

op bepaalde tijdstippen. Verder levert de overheid 

met de aanleg van carpoolplaatsen een bijdrage aan 

de beperking van het autoverkeer. 

d. toeritdosering koppelen aan geluidsnorm Ad Ook zonder toeritdosering moeten de 

4.1.d geluidbeperkende voorzieningen aan de wettelijke 

eisen voldoen, waardoor een moeilijk te realiseren 

systeem als voorgesteld overbodig is. De invoering 

van de suggestie, slechts auto's toelaten op de 

autosnelweg als een maximaal toelaatbare 

geluidproductie/-belasting niet is overschreden, zou 

overigens een wijziging van de Wet geluidhinder 

vereisen. 

e. alternatieven voor goederenvervoer over Ad De rijksoverheid stimuleert het goederen -

de weg; bijvoorbeeld "Huckepack-terminals" . 4.1 .e vervoer over spoor en water als alternatief voor 

vervoer over de weg. 
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BIJLAGE 6 

OVERZICHT 

ACHTERGROND-

DOCUMENTEN 

(met zeer beknopte inhoud) 

In de tekst wordt verwezen naar achtergronddocumenten. 

Deze achtergronddocumenten zijn hieronder genummerd en kort 

beschreven. Ais u een van deze achtergronddocumenten wilt 

inzien, kunt u een afspraak maken (tel 026 - 3688747) 

Eerder verschenen algemene rapportages rondom deze stud ie 

1. Probleemschets, mei 1995 

Een door de Bestuurlijke Begeleidingsgroep HSL-Oostl A12 (BBG) 

uitgevoerde inventarisatie van de voornaamste problemen en 

knelpunten van extra rail en weginfrastructuur op milieu, 

ruimtelijke ordening, natu ur en landschap in het gebied van 

HSL-OostlA12. 

2. Verkenningsnotitie HSL-OostlA12, september 1996 

Een door de Bestuurlijke Begeleid ingsgroep HSL-Oostl A 12 (BBG) 

uitgevoerde informele verken ning van oplossingsmogelijkheden 

bij de reali satie van de Hogesnelheidslijn -Oost in combinatie met 

een verbreding van de A12. 

3. Commentaarnota Verkenningsnotitie, september 1996 

Bundeling van schriftelijke reacties en commentaar op de 

Verkenningsnotitie HSL-Oostl A 12. 

4. Startnotitie A12 Veenendaal - Ede, februari 1996 

Voorstel tot te onderzoeken alternatieven en effecten in de 

trajectstudie/m.e.r. voor de problematiek rondom de A 12 tussen 

Veenendaal en Ede. 

5. Richtlijnen voor de Trajectnota/MER Rijksweg 12 

Veenendaal - Ede, juli 1997 

Overzicht van informatie we lke de MER moet bevatten. 

6. Communicatieplan studiefase HST-OostiRaii 21 en 

A12, oktober 1997 

Plan geeft inzicht in hoe de omgev ing betrokken is bij de stud ie 

met de daarbij gehanteerd e overleg/communicatievormen . 

Verkeer en vervoer 

7. Goederenvervoer rijksweg 12 Utrecht - Duitse grens, 

april 1997 

Inzicht in de huidige (1992) aard en omvang en de groe i (tot 

2010) van het goederenvervoer in de Oost-West corridor en op 

de A 12 Utrecht - Duitse grens. Toetsing aan beleidsdoelstellin­

gen (vanuit TIB, SWAB en BER) levert een probleemstelling op . 

8. Beleidsmaatregelen voor goederenvervoer rijksweg 

A12 Utrecht - Duitse grens, december 1997 

Een analyse van mogelijkheden op het goederenvervoer zovee l 

mogelijk te substitueren of te optimaliseren. 



9. Integrale Verkenning Infrastructuur 

"De Liemers" (lVIL), december 1996 

Studie naar de onderlinge samenhang van groot­

schalige infrastructuurprojecten. De nadruk van deze 

stud ie ligt op mogelijke combinaties van autosnel­

wegen en spoorwegen en de mogelijke gevolgen voor 
de leefomgeving (kwaliteit en leefbaarheid). 

10. Integrale Verkenning Infrastructuur 

"De Liemers" (lVIL); Bereikbaarheid 

"De Liemers", september 1997 

Studie naar de effecten op de bereikbaarheid van 
de Liemers in relatie tot de geplande infrastructurele 

werken. 

11 . Diverse technische rapportages betreffende 

gebruikte verkeersmodellen, 1997-1999 

Bevat gehanteerde uitgangspunten en uitkomsten van 
modelberekeningen, die als basis hebben ged iend voor 
de alternatievenontwikkeling en effectbeoordelingen. 

12. Werkrapport 'selectie alternatieven', 

augustus 2000 

Dit rapport bevat een verkeerskundige verkenn ing van 
de mogelijke alternatieven voor de oplossing van de 

verkeersproblematiek op de A 12 tussen Veenendaal en 

de Duitse grens. 

13. Werkrapport 'selectie benuttingenvariant', 

2001 

In dit werkrapport worden de voor- en nadelen van de 

verschillende benuttingenvarianten naast elkaar gezet. 

In dit rapport wordt de keuze voor het in de Trajectnota/ 

MER opgenomen Benuttingenalternatief onderbouwd. 

14. Werkrapport 'beschrijving alternatieven', 

mei 2000 

In dit document zijn de verschillende in stud ie genomen 

alternatieven beschreven en onderl ing vergeleken. 

Per alternatief is aangegeven wat de kenmerken zijn 

met betrekking tot het verkeerskundige aspect, 

het alignement en de opbouw van het dwarsprofiel. 

15. Werkrapport Verkeer en vervoer: analyse 

huidige situatie en autonome ontwikkeling, 

juli 2000 

In dit werkrapport wordt de huidige situatie en de 

autonome ontwikkeling, dat wil zeggen de situatie 

zander aanpassingen op de A12, beschreven. 

De huidige situatie en autonome ontwikkeling worden 

beschreven aan de hand van de hoofdonderdelen: 

verkeers- en vervoervoorzieningen, mobiliteit, 

bereikbaarheid en veiligheid . 
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16. Werkrapport 'PotentiiHe conflictpunten 

wegontwerp', 2000 

In dit rapport wordt een overzicht en beoordeling 

gegeven van het aantal potentiele confl ictpunten in de 

alternatieven. 

17. Werkrapport Verkeer en vervoer, 2001 

In dit werkrapport worden de effecten van de alterna­

tieven beschreven op het gebied van bereikbaarheid, 

mobiliteit en verkeersveiligheid. 

Infrastructuur 

18. Rapport 'functioneel ontwerp verbreding', 

2001 

Op basis van verwachte prognoses is bepaald hoeveel 

rijstroken voor een bepaald wegvak nodig zijn en wat 

de gewenste vorm van de aanslu iting of knooppunt is. 

In dit rapport wordt een onderbouwing gegeven van 
de verkeerskundige vertaling (rijstrookindeling) van de 

in studie genomen alternatieven. 

19. Notitie 'functioneel ontwerp 

Benuttingsalternatief', 2001 

Onderbouwing van de verkeerskundige vertaling 

(rijstrookindeling) van het in stud ie genomen 

Benuttingenalternatief. 

20. Rapportage 'onderbouwing dwarsprofielen', 

2001 

In dit rapport wordt uiteengezet welke dwarsprofielen 

en waarom gebruikt zijn bij de opbouw van de 

ontwerpen . De dwarsprofielen zijn onderverdeeld in 

ligging op maaiveld, in ophoging en ingraving. 

21. Landschapsschetsen A12 Veenendaal -

Duitse grens, 1999 

Formulering van de visie op de landschappelijke 

inpassing van de alternatieven. Deze visie is vertaald in 

de ontwerpen van de alternatieven. Hiertoe zijn voor 
verschillende onderscheiden deelgebieden landschaps­

schetsen opgesteld. 

22. Notitie Maatgevende Kenmerkenkaart, 

november 1999 

Op basis van deze notitie is de maatgevende 

kenmerkenkaart opgeste ld . In deze notitie zijn die 

aspecten opgenomen die een beperkende invloed 

kunnen uitoefenen op de elementaire ontwerpen. 

Bij de se lectie van de maatgevende kenmerken is 

onder andere gekeken naar uniciteit en verplaats­

baarheid. 



23. Werkrapport 'ontwerpopgave en 

beoordeling inpassende ontwerpen', 

september 2000 
Op basis van het functioneel ontwerp en de dwars­

profielen is het zogenaamde 'elementair ontwerp' 

opgeste ld . Oit ontwerp is echter niet als realistisch te 

beschouwen gezien het feit dat het geen rekening 

houdt met de omgeving. Op basis van omgevings­

inventarisaties is een maatgeve nde kenmerkenkaart 

opgeste ld . Om na te gaan waar en op we lke wijze 

het elementair ontwerp conflicteert met de omgeving, 

zijn in een aantal bijeenkomsten de elementaire ont­

werpen vergeleken met de omgevingskenmerken. 

Oaar waar confli cten aanwezig waren is gezocht naar 

op lossingen. Het resultaat van deze confrontatie en de 

daarmee samenhangende wijzigingen op het elemen­

tair ontwerp zijn neergelegd in dit werk rapport. 

24. Notitie 'onderbouwing inpassend ontwerp 

verbredingsalternatieven', februari 2000 

Oit rapport bevat de onderbouwing van het inpassend 

ontwerp. Specifiek wordt ingegaan op uitgangspunten 

en randvoorwaarden op basis waarvan de uitwerking 

van het inpassend ontwerp heeft plaatsgevonden. 

Ingegaan wordt op ontwerpke uze met betrekking 

tot de hoofdrijbanen, knooppunten, aansluitingen, 

ve rzorgingsplaatsen en overige kru isende verbind ingen. 

25. Notitie 'onderbouwing inpassend ontwerp 

benuttingenalteratief' april 2000 

Oit rapport bevat de onderbouwing van het inpasse nd 

ontwerp Benuttingenalternatief . Specifiek wordt 

ingegaan op uitgangspunten en randvoorwaarden op 

basis waarvan de uitwerking van het inpassend 

ontwerp heeft plaatsgevonden. Ingegaan wordt op 

ontwerpkeuze met betrekki ng tot de hoofdrijbanen, 

knooppunten, aansluitingen, verzorgingsplaatsen en 

overige kruisende verbindingen. 

26. Kunstwerken advies, juli 2000 

(inclusief herziening oktober 2000) 

Bevat een overzicht van de gevolgen voor de in de 

A1 2 aanwezige kunstwerken. Gekeken is of bestaande 

kunstwerken constructief gezien aangepast kunnen 

worden middels verbreding of verlening of dat een 

kunstwerk in haar geheel moet worden vervangen. 

27. Ontwerpkaarten 1:10.000 en detailkaarten 

1 :2500 

Natuurgericht Milieu 

28. Over de weg en onder het spoor, mei 1997 

Een visie op eco logische verb indingen en ontsnippe­

rende maatregelen rond Rijksweg A 12 en de spoorlijn 

Utrecht - Arnhem - Ouitse grens in de provincie 

Gelderland. 

29. De herpetofauna van de bermen van 

rijksweg 12 in de provincie Gelderland, 

december 1998 

Studie naar de betekenis van de bermen van rijksweg 

A 12 voor de herpetofauna. 

30. Geactualiseerde beschrijving huidige situatie 

en autonome ontwikkeling, januari 2000 

Beschrijving van de huidige situatie en de te verwachten 

ontwikkeling tot 2010 voor de navolgende aspecten: 

natuur, landschap en bodem & water. 

31. Compensatievisie 

Achtergrond inform atie over de berekende compensatie­

pli cht en de te volgen strategie. 

32. Compensatietaakstelling, 2001 

Berekening van de compensatieplicht. 

33. De archeologische verwachtingskaart t.b.v. 

de m.e.r., december 1999 

Een inventarisati e van de archeologische vindplaatsen 

en gebieden waar archeologische vondsten zijn te ver­

wachten. 

34. Effectenonderzoeken, 2000 

Besch rij ving en beoordeling van de effecten voor de 

aspecten: Natuur, Landschap en Bodem & water. 

Mensgericht Milieu 

35. Geactualiseerde beschrijving huidige 

situatie en autonome ontwikkeling, 

januari 2000 

Beschrijving van de huidige situatie en de te verwachten 

ontwikkeling tot 2010 voor de navolgende aspecten: 

landbouw, wonen, werken en wegen, kabels en 

leid ingen en recreatie. 
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36. Huidige situatie en autonome ontwikkeling, 

2000 (aanvulling op eerdere rapporten van 

oktober 1998). 

Beschrijving van de huidige situatie en de te verwachten 

ontwikkeling tot 2010 voor het aspect extern e veilig­

heid . 

37. Huidige situatie en autonome ontwikkeling, 

2001 (aanvulling op eerdere rapporten van 

oktober 1998) 

Beschrijving van de huidige situatie en de te verwachten 

ontwikkeling tot 2010 voor de aspecten Geluid & 

trillingen (inclusief situatie 1986) en Sociale aspecten. 

38. Effectenonderzoeken, 2000 

Beschrijving en beoordeling van de effecten voo r de 

aspecten: Recreatie, Landbouw, Wonen, we rken en 

wegen, Sociale aspecten en Extern e veiligheid . 

39. Effectenonderzoeken, 2001 

Beschrijving en beoordeling van de effecten voo r de 

aspecten: Geluid en trillingen, Kabels en leidingen. 

40. Effectenonderzoek Lucht, 2001 

Beschrijving en beoordeling van de uitstoot en 

lokale luchtverontreiniging voor de huidige situatie, 

autonome ontw ikkeling en de alternatieven. 

Economie 

41. Actualisatie probleemanalyse, april 2000 

Studie naar de economische effecten van de huidige 

situatie en de autonome ontwikkeling. 

42 . Actualisatie effectbeschrijving, mei 2000 

Studie naar de economische effecten van de verschil ­

lende alte rnatieven 

43. Kosten-batenanalyse, januari 2001 

In deze notitie worden per altern atief de kosten en 

baten beschreven. 
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Kosten 

44. Kostennota, 2001 

In deze nota wordt ee n overzicht gegeven van de 

kosten per altern atief, de berekeningswijze, 

uitgangspunten en risico's . De nota bestaat uit 

diverse deelrapporten te weten: Hoofdrapport, 

Rapport ri sicoanalyse , eenheidsprij zenboek, hoeveel­

hedenboeken en een uitwerking per alte rn atief . 

Overig 

45. Belevingswaardenonderzoek 

Resultaat van een enquete gehouden bij bewoners. 

46. Infralab A12 Ede - Veenendaal, maart 1996 

Eindrapport betreffende de verschillende activiteiten 

en resultaten in het kader van het gehouden project 

'Infralab A1 2 Ede - Veenendaal' . 

47. Effectenonderzoek Meest Milieuvriendelijk 

Alternatief, 2001 

Selecti e, beschrijving en effectbeoordeling van het 

M eest Milieuvriendelijk altern atief . 

48. Integrale effectvergelijking, 2001 

In dit rapport wordt uiteengezet hoe gebruik is gemaakt 

van een multicri teria-analyse. Het doel is , inzicht te ver­

schaffen in de w ijze waarop de positieve en negatieve 

effecten van de alternatieven verschillen, onderling en 

ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 




