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Het 'hoe' en 'waarom' van de 

Trajectnota/MER 

Op het deel van de A12 tussen Utrecht en Veenendaal staan 

nu al dagelijks fi les. Als er geen maatregelen genomen 

worden, dan zal het fi leprobleem verergeren. 

De hoofdnota van de Trajectnota/MER presenteert een 

analyse van de problemen, laat zien welke oplossingen er 

mogeli jk zijn en geeft een overzicht van de effecten van elk 

van deze oplossingen. In deze gebiedsnota over de Gelderse 

Vallei worden de oplossingen en de effecten nader 

uitgewerkt, toegespitst op de lokale situatie. Er is nog geen 

keuze gemaakt. Eerst is er een inspraakronde. 

Ook zijn er verschillende instanties die een advies 

uitbrengen. Pas daarna nemen de verantwoordeli jke 

ministers een besluit. Bij de besluitvorming staan twee 

vragen centraal: is het nodig de capaciteit van de A12 

Utrecht - Veenendaal te verruimen, en zo ja, hoe? 

De hoofdstukken 1 en 2 van deze gebiedsnota zijn 

samenvattingen van informatie die ook in de hoofdnota wordt 

gepresenteerd. Als u de hoofdnota al heeft gelezen, kunt u 

meteen doorbladeren naar hoofdstuk 3 van deze gebiedsnota. 

De A 12 loopt van Den I laai; via l ' t rcchl en Arnhem naar de 

Duitse grens. Hei is een van de meesi gebruikte snelwegen 

voor hel wegverkeer tussen ile Randstad en hel Duitse Kuhr-

gebied. Hel deel van de A U van Utrechl (knooppunt 

Lunetten) tot aan de aansluiting Veenendaal (/ ie figuur 1,1) 

is bovendien een belangrijke schakel in de verbinding tussen 

de stedelijke knooppunten l ' t rcchl en Arnhem Nijmegen, 

en tal van andere woon- en werkgebieden in de directe 

omgeving van de weg. 

Het deel van de A U vanal Gouda tot de Duitse grens is - net 

zoals bijvoorbeeld de A l , de A2 en de A4 / A l(> - in het 

Tweede Structuurschema Verkeet en Vervoer (SW-I1) aange­

merkt aK 'achterlandverbinding'. Aan de verkeersdoorstro-

ming op zulke achterlandverbindingen worden hoge eisen 

gesteld: tiles moeten hier tot het m in imum beperkt bl i jven. 

In de prakti jk laai de verkeersdoorstroming op grote delen 

van de Nederlandse achterlandverbindingen echtei veel IC 

wensen over. I 'al geldt zeker ook voor het deel van de A I 2 

tussen Utrechl en Veenendaal. Op dit moment staan hiei 

dagelijks lange files. 

De files op de A 12 l ' l r e th l Veenendaal zijn een probleem 

op zich. maar diezelfde files leiden er ook toe dal steeds meer 

weggebruikers vertraging proberen Ie vermijden door over 

alternatieve routes van hel zogenoemde onderliggende 

Wegennel te gaan sluipen. Daardoor komt er veel u i k e e i 

terechl op wegen die daarvoor met bedoeld en niel geschikt 

z i jn , zoals de N225 (I eersum - Amerongen - Eist) en de N224 

i Woudenberg Renswoude Veenendaal). Hinder VOOI de 

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

hinder en overlast voor mensen en voor de naluui in de 

omgeving van de weg. Hel gaat daarbij om geluidhinder. 

\ isuele hinder, verstoring, barrièrewerking enzovoort. 
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i hoofdtuniporUs A12 
hoofdman spoot 
HSl Ooit 

• hoofdvurwegen 

detl AU in «udw 

Er is. kortom, sprake van verschillende soorten problemen. 
Omdat hel autogebruik in de komende jaren zal blijven 
toenemen, zullen deze problemen verergeren wanneer maat­
regelen achterwege blijven. Dal is in siriid mei hel Nedei 
landse beleid op hel gebied van verkeer, vervoer en milieu. 
Om die reden heeft de minister van Verkeer & Waterstaal 
\ &W i samen mei de minister van Volkshuisvesting, Ruim­

telijke Ordening en Milieubeheer \ KOM m |996 besloten 
dal er een studie mocsl starten om de problematiek nader te 
analyseren en verschillende soorten oplossingen uit te 
werken, Die studie is een onderdeel van een formele besluit­
vormingsprocedure: de Iraccwetprocedure. 

De huidige A12 is aangelegd tijdens en vlak na de Tweede 

Wereldoorlog. Omdat de Duitsers de weg aan het einde van 

de oorlog gebruikten om naar Duitsland te vluchten, kreeg de 

Al2 de bijnaam 'het hazenpad' 

I let is de verantwoordelijkheid van de minister van V&W 

om, samen met de minisier van VROM, een besluit te nemen 

over eventuele aanpassingen aan de A l 2 . De beide ministers 

hebben ui de procedure de rol van 'bevoegd gezag'. Bij bun 

besluit - volgens de huidige planning voorzien in de eerste 

helft van 2001 - draait hel om twee vragen: 

1. Is het, gegeven de huidige en toekomstige ontwikkelingen 

op en rond de A I 2 tussen l ' trecht en Vecneiulaal. nood 

zakelijk de capaciteit van dit weggedeelte te verruimen? 

2. En zo ja: wal is de beste oplossing om zo'n capaciteits­

verruiming te realiseren? 

Een capaciteitsverruiming hoeft overigens niet automatisch 
een verbreding in te houden. Ook het anders benutten van 
het beslaande aslalt kan leiden tot een capaciteitsverruiming. 

Maatregelen om de capaciteit van een snelweg te verruimen. 

kunnen kostbaar zijn en kunnen aanzienlijke gevolgen 

hebben voor mens en mil ieu. Het is daarom belangrijk dal et 

een zorgvuldige procedure gevolgd wordt. De spelregels 

daarvoor zijn vastgelegd in de Tracéwet. 

Ken van deze spelregels houdt in dat er voorafgaand aan de 

besluitvormingeen Irajectnota/MKK ter tafel moet komen 

• 'MER' is een afkort ing \.\n 'Mi l ieueffectrapport ') . Een 

Iraicctnota M l K beval een analyse van huidige en toekom 

Stige problemen en biedt een compleet overzicht van de 

mogelijke oplossingen ('alternatieven en varianten') en de 

effecten daarvan voor onder meer verkeer en vervoer, 

economie, wonen en werken, recreatie, landbouw, natuur, 

landschap en mi l ieu. In de nota moei ook aandacht besteed 

worden aan maatregelen om negatieve effecten te voorkomen 

Ol lc vel/achten Igeluidsschermen bijvoorbeeld). Als een 

bepaalde oplossing onvermijdbare schade teweegbrengt in 

een gebied dal belangrijk is voor de natuur, dan moeten er 

bovendien maatregelen worden uitgewerkt om die schade 
elders te compenseren. 

De Trajectnota/MER is opgesteld onder verantwoordelijkheid 

van Rijkswaterstaat directie Utrecht, de'initiatiefnemer'van 

hei project, Nu hel document gereed is, en op een groot 



aantal plaatsen icr inzage is gelegd, volgt ei eersl een 

inspraakronde waarin iedereen een inspraakreactie kan 

indienen. Verder vindt er overleg plaats tussen de betrokken 

overheidsinstanties. De 'mi l ieu- informat ie ' uit de Traject-

nota/MER wordt kritisch getoetst door de onafhankelijke 

t ommissie voor de milieueffectrapportagc, terwi j l er 

bovendien een rapport van bevindingen wordt opgesteld 

door het Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur. Naast de/e 

adviezen /al ook het advies v.ui de zogenaamde Bestuurlijke 

Begeleidingsgroep I BI» . i onderdeel zi jn van hel informatie­

pakket dat naar de ministers wordt gestuurd. De procedure is 

er. al met al. op gericht de verantwoordelijke ministers te 

voorzien van alle informatie I lenen en meningen) die deze 

bewindslieden nodig hebben om een verantwoord besluit te 

kunnen nemen. 

Voor een goed begrip van de Traiectnota/MIÏR is van belang 

dal er op dit moment nog geen keuze gemaakt is. De Traject-

no ta /Ml U is dus geen pleidooi voor een specifieke oplossing. 

In dit stadium gaat hel erom dal helder op een ri i wordt 

ge/ei wal de interessante alternatieven en varianten zi jn en 

welke pms en contra's Ze hebben. Alternatieven die in alle 

opzichten slechter scoren dan hun 'concurrenten' vallen af. 

Maar er bli jven alt i jd verschillende keuzemogelijkheden 

open. Pas na de de inspraak, het overleg en de advisering 

naar aanleiding van de l'raicclnota/MEK worden er knopen 

doorgehakt. 

'Knopen doorhakken' wi l in dit geval /eggen dat de verant­

woordeli jke ministers eerst een 'standpunt' bepalen: daarin 

geven zij aan o f hel nodig is maatregelen te nemen, en zo ja, 

welke oplossing de voorkeur kri igt. De uitverkoren oplossing 

wordt vervolgens gedetailleerd uitgewerkt in een Ontwerp 

l i . iccbcslui i . Hen compleet overzicht van alle procedure-

stappen is overigens te vinden in hoofdstuk 7 van deze nota. 

Dal hoofdstuk laat zien dat er ook na de huidige ronde van 

inspraak over de Iraiectnota M l R nog een volgende gelegen­

heid is voor inspraak I namelijk i\.\ het u i lkomen \^n hel 

Oiuwerp-Tracéslui l) . en ook voor bezwa.11 en beroep. In 

hoofdstuk 7 wordt verder aandacht besteed aan de termijnen 

en de voorgestelde planning. 

Voor het deel van de A l - vanal Veenendaal lo l aan de Duitse 

grens word) eveneens een procedure in hel kader van de 

Tracéwet doorlopen. De betreffende Trajectnota's (Vccncn 

daal - Ede en Ede - Duitse grensl worden midden 2001 ter 

inzage gelegd, l iet spreekt voor zich dal met name ter boogie 

van Veenendaal (de grens lussen de Studiegebieden I de alter­

natieven uit de verschillende studies goed op elkaar moeten 

aansluiten. De samenhang is gewaarborgd met de volgende 

werkwijze: 
• I r is gezorgd voor afgestemde verkeersi uiers. 

• F.r is voor gezorgd dat alle alternatieven voor het deel van 

de A I2 van Veenendaal tol aan de grens kunnen aansluiten 

op de alternatieven die in de/e studie zijn meegenomen. 

• De te treffen geluidmaatrcgelen zi jn identiek. 

• De huidige situatie en de autonome ontwikkel ing zijn op 

dezelfde wijze geïnventariseerd. 

• Er is rekening gehouden mei de/elfde ontwikkel ingen die 

plaatsvinden in Veenendaal. 

• In beide studies wordt uitgegaan van de realisatie van de 

A30 en de oostelijke rondweg Veenendaal. 

• De effecten worden op dezelfde wijze bepaald; met name 

waar berekeningen nodig / i j n , heelt afstemming plaats 

gevonden. 
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In de Tracéwet is onder meer geregeld 

dat er op verschillende momenten in 

het besluitvormingstraject voor 

iedereen inspraak mogelijk is. Het 

verschenen van de Tra/ectnota/MER 

is een van die momenten waarop u 

kunt reageren op de plannen De 

reacties worden opgestuurd naar de 

Commissie voor de milieuettectrap-

portage. die toetst ot de studie 

voldoende milieii-intormatie 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 om 

drie specifieke vragen: 

1 Maakt de Traiectnota/MER het 

mogehik de alternatieven goed te 

beoordelen op hun effecten en 

kunnen de ministers op basis van 

de geleverde informatie komen tot 

een goed besluit? 

2. Welk standpunt zouden de 

ministers moeten innemen en 

welke argumenten zi\n daarvoor 

van belang? 

3 Welke aandachtspunten moeten in 

de volgende fase verder worden 

uitgewerkt? 

De Traiectnota/MER ligt gedurende 

acht weken ter inzage op een groot 

aantal adressen, waaronder de 

gemeentehuizen en de openbare 

bibliotheken in de regio, en de 

kantoren van Rijkswaterstaat. U kunt 

schriftelijk - per brief - reageren 

Ook is het mogelijk mondeling te 

reageren tijdens een openbare 

hoorzitting die tegen het eind van 

de inspraakperiode plaatsvindt. 

Telefonische reacties of reacties per 

email tellen niet mee. U kunt uw 

reactie sturen aan: 

Wilt u meer informatie voordat u uw 

reactie opstelt? U kunt zich op vier 

manieren verder oriënteren: 

• Voorlichtingsavonden: tijdens 

voorlichtingsavonden kunt u 

mondeling vragen stellen over de 

inhoud van de nota en de 

procedure De avonden worden 

aangekondigd in de regionale 

kranten en in huis-aan-huis-

bladen 

• Inzage achtergrondmateriaal: de 

Trajectnota/'MER is het resultaat 

van vele /aren studie en er is in de 

loop van de tijd heel wat 

materiaal verzameld voor de 

onderbouwing van de gegevens 

die uiteindelijk in de Traject­

nota/MER terecht zijn gekomen. 

Als u dit achtergrondmateriaal 

wilt inzien, kunt u bellen naar het 

volgende telefoonnummer voor 

verdere afspraken: 

030 - 6009679 

U kunt ons hierover ook mailen: 

inge. vleiienhorstitdut. rws 

minvenw.nl 

• CD-rom: er is een CD-rom 

beschikbaar met veel achtergrond­

documenten en kaartmateriaal. 

De CD-rom is te bestellen via 

telefoonnummer 030 - 6009679 

• Internetpagina: als u over een 

internetaansluiting beschikt, kunt 

u ook de internetpagina over de 

Al 2 bezoeken: 

www. mmvenw. nllrwsldutl 

niksweg12/. De pagina bevat 

verschillende documenten over de 

Al2 en adressen waar u terecht 

kunt met uw vragen 

Uit de resultaten bli jkt dat de keu/e voor een oplossing uit de 

ene studie onafhankeli jk is te maken van de keu/e venu een 

oplossing mi de andere studies. De besluiten kunnen 

separaat genomen worden omdat de alternatieven voor het 

deelgebied (lelderse Vallei stuk voor stuk passen op de over 

gebleven alternatieven in de andere studies. 

De studie naar het deel v.w\ de A12 tussen Utrecht en Veen-

endaal heelt sterke raakvlakken met een parallel lopende 

studie bet rellende de IISI H o s t t ' I ISI 's taat voor'hogesnel­

heidsl i jn' ! . l iet project I ISI -Oost heelt als in/et om dezelfde 

vragen te beantwoorden die ook vooi de weg /ün gestild: is 

capaciteitsuitbreiding van het spoornet nodig om de 
verwachte groei \.\n het treinverkeer op te kunnen vangen en 

zo ia, op welke wijze? 

l iet is duideli jk geworden dal voor het verwachte trein 

verkeer de bestaande 2-sporigheid voldoende is. 

De ministerraad heelt besloten om vooi het spoor in het 

conceptstandpunt op Ie nemen dal de voorkeur uitgaat naai 

benutten. In dit deelgebied liggen spoor en weg zover uil 

elkaar, dat de keuze voor het benutten van het spoor geen 

invloed heelt op de beoordeling van de weg alternatieven. 

http://minvenw.nl


De formele besluitvormingsprocedure is begin 1997 van start 

gegaan mei hei Ier inzage leggen van een 'startnoti t ie' . 

D.iarop volgde een inspr;i.ikperiode en vervolgens Zijn er 

zogenoemde Richtl i jnen vastgesteld. Die Richtli jnen geven 

.1.111 welke onderwerpen in de studie .1.111 bod moeien komen. 

Daarna is de studie van start gegaan. 

Voordat de Startnotit ie werd gepubliceerd, was er informeel 

dooi de Bestuurlijke Begeleidingsgroep iBBCïl al veel 

voorwerk verricht. In de BIKi zijn onder meer de betrokken 

provincies en gemeentelijke samenwerkingsverbanden verte­

genwoordigd. 

De BBG heeft geïnventariseerd welke problemen er spelen en 

welke oplossingsrichtingen kansrijk zi jn. Een brede groep 

van belangstellenden en betrokkenen heelt daarbij gelegen 

heid gekregen om te reageren. De werkwijze in de informele 

voorfase is een voorproefje geweest van de aanpak die tijdens 

de Studie zeil is doorgezel een aanpak die zich kenmerkt 

door openheid en tussentijds overleg. Zo heeft de genoemde 

BBG hel planproces op de voel kunnen volgen en er mede 

sturing ,\.\n gegeven. Daarnaast zijn er onder andere klank­

bordgroepen en aspectbegeleidingsgroepen geformeerd 

1 zie paragraal 7.3 voor een nadere toelichting). De inzel was. 

kor tom, om 'de omgeving' zo goed mogelijk bij hel project Ie 

betrekken. 

Hen van de belangrijkste aandachtspunten bij hel opstellen 

van een Trajectnot.i M l R is de selectie van de alternatieven 

en varianten die beschreven worden. De inhoudelijke SVSte 

matiek die daarbij in d i l geval gehanteerd is. wordl toegelicht 

111 paragraaf 2..*. kort gezegd kom! hel erop neer dal ei van 

grof naar fijn gewerkt is. Het vertrekpunt is de doelstelling 

om de functie van de A U 1'trc.ht Vccncndaal als schakel in 

een achterlandverbinding veilig Ie stellen (zie ook paragraal 

2.2). Vanuit d i l vertrekpunt zijn er vervolgens alternatieven 

en varianten geselecteerd en uitgewerkt 111 een proces waarin 

vier niveaus ie onderscheiden zi jn. 

• Op hel eerste niveau is ervoor gekozen de doelstelling 

vanuit verschillende invalshoeken Ie benaderen. Anders 

gezegd: er zijn verschillende 'strategische concepten' of 

'hoofdalternatieven' uitgewerkt, bijvoorbeeld 'maximaal 

inzetten op openbaar vervoer 0111 Ie bezien ol een wegver 

breding dan achterwege kan blijven', ol 'een goede verkeers­

afwikkeling garanderen voor vrachtverkeer en 

automobil isten die bereid ziin te betalen, lerwi j l voor het 

overige verkeer met een Iets minder goede doorstroming 

genoegen wordl genomen'. 

• De verschillende strategische concepten hebben stuk vooi 

Stuk hun eigen consequenties voor wal er in verkeerskundig 

opzicht moet gebeuren: wel o f geen extra r i jstroken, wel ol 

geen systeem mei hoofd en parallelbanen enzovoort. De 

'verkeerskundige vertal ing'van de hoofdalternatieven is 

uitgewerkt op niveau 2. 

Kromme Rijngebied Utrechtse Heuvelrug Gelderse Vallei 

Lunetten-Bunnik Bunnik-Driebergen 4**» 

Legenda 

njksweg 

spoorweg 

grens deelgebied/module 

grens kaartblad 

deelgebied 1 module 1 

deelgebied 1 module 2 

deelgebied 2 

deelgebied 3 
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• Voor de verdere uitwerking van de alternatieven niveau l 

zun wt volgens verschillende ontwerptechnische uitgangs 

punten en verschillende soorten wettelijke en beleidsmatige 

randvoorwaarden van belang. 

• Aan hei eind van hei proces niveau i zijn de alterna­

tieven en varianten van een 'inpassend ontwerp' voorzien. 

I lei streven daarbij is om zodanige ontwerpen te maken dal 

negatieve effecten zo mogelijk worden voorkomen en 

anders tot een minimum beperk) blijven. 

Mei gebied nissen I trechl en Veenendaal is in drie deelge­

bieden opgedeeld (/ie figuur 1.3): 

• Kromme Rijn (Lunetten - Bunnik Driebergen Zeist); 

• l l ie, lil se Heuvelrug Maarn en Maarsbergen - Doorn I; 

• (ielderse Vallei I Woudenberg, Amcrongcn, I eersum. 

Renswoude en Veenendaal). 

Omdal er veel lokale inpassingsvarianten mogelijk zijn, 

ontstond de behoefte om de/e mogelijkheden per deelgebied 

separaal van lokale inpassingsvarianten in andere gebieden Ie 

kunnen onderzoeken en te beoordelen. Mei opknippen van 

hel Iraee in deelgebieden is daarvoor een handige oplossing. 

I ie grenzen lussen de deelgebieden zijn zodanig gekozen ii.it 

zowel weg als spoor een logische indeling hebben, en de 

inpassingsmogeliikbeden in hel ene deelgebied onafhankelijk 

zijn van de inpassingsmogeliikbeden in een ander deelgebied. 

De grenzen komen bovendien overeen met een verandering 

in de verkeerskundige situatie (bijvoorbeeld vanwege een 

aansluiting). 

I Ie hoofdnota van de/e Trajectnota/MER bestrijkt het totale 

deel \.\ti de Al.' lussen I lic,hl en Veenendaal. Daarnaasl is 

VOOI elk deelgebied een meer gedetailleerde gebiedsnola 

opgesteld, In de gebiedsnota's ligi hel accent op de inpas­

sende omwerpen en lokale effecten. 

De lYajectnota Ml R A12 Utrecht - Veenendaal bestaat uit; 

Meel \: een overkoepelende hoofdnota en drie gebiedsnota's 

(Kromme Kiin, 1'tro.htse Heuvelrug, (ielderse Vallei); 

Meel B: een onderbouwend document, 

I T is naai geslueld om naasi de hoofdnota ook ,1e gebieds 

noia's zelfstandig leesbaai te maken. De belangrijkste infor­

matie uii de hoofdnota keen in samengevatte vorm terug in 

hoofdstuk l en 2 van de gebiedsnota's. 

In de/e gebiedsnola bgl bel accent op de omwerpen, de 

inpassing en de effectbeoordeling voor het deelgebied 

(ielderse Vallei. Me gebiedsnola is vooral bedoeld voor 

personen die een gefundeerde mening willen vormen over de 

mogelijke alternatieven, maar dan vanuil een algemeen 

perspectief. Me nota is als volgt opgebouwd: 

• Hoofdstuk 2 vai de belangrijkste informatie ovei de 

probleemstelling en de alternatieven uit de booldnoia 

samen. 

• Hoofdstuk 3 beschrijft de relevante karakteristieken van hel 

deelgebied < ielderse Vallei. 

• In hoofdstuk -I worden de alternatieven gedetailleerd 

beschreven en met kaartmateriaal gevisualiseerd. 

• I loofdstuk 5 is hel harl van deze nota. In dit hoofdstuk 

worden alle effecten van de alternatieven op een rij gezel 

teneinde een onderlinge vergelijking mogelijk te maken. 

• I loofdstuk (' bevat een overzicht van de mitigerende maal 

regelen die in dit gebied uitgevoerd kunnen worden. 

• Hoofdstuk 7 laat zien uit welke Stappen de procedure 

beslaat en welke planning bij dc/c slappen liet uitgangspunt 
Is. 

http://ii.it
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Doel H beval een grool j.inidl hoofdstukken waarin steeds 

een bepaald aspect wordt uitgediept: naluur, bodem & water, 

landbouw enzovoort. Deel IS is bedoeld voor specialisten en 

voor lezers met specifieke interesse voor één bepaald aspect. 

Deel 11 bevat meer jargon dan de gebiedsnota's en de 

hoofdnota en de beschrijvingen zijn ook gedetailleerder. 

Van de hoofdnota en de gebiedsnota zijn aparte publieks­

vriendelijke samenvattingen in de vorm van folders gemaakt. 

I >aarnaast wordt informatie over de A12 

l 'lrciht Veenendaal ontsloten via internet: 

www.minvenw.nl/rws/dut/rijkswegl2. 

Pet aspect komen in de meeste gevallen de volgende onder­

werpen A,\\\ de orde: 

• huidige situatie; 

• autonome ontwikkeling; 

• het beleid vooi hel aspect in kwestie; 

• verantwoording voor de selectie van criteria; 

• beschrijving van de gebruikte methoden en technieken; 

• overzicht van de relevante effecten. 

De meeste hoofdstukken van Deel It /i|n gebaseerd op gede­

tailleerde studies waarvan de resultaten zijn weergegeven in 

'achtergronddocumenten'. \^c/t: specialistische documenten 

/nu openbaar. Wie er belangstelling vooi heeft om deze 

informatie in te zien. kan voor een afspraak contaci opnemen 

mei Rijkswaterstaai directie Utrecht op telefoonnummer 

O.M) 6009079. De bijlage bevat een overzicht opgenomen 

\.\n relevante documenten. 

Tniectnota MER/A 12 Utrecht-V*enendjal Deel i Geldene Vallei 

http://www.minvenw.nl/rws/dut/rijkswegl2


Samenvatting van de hoofdzaken uit 

<-£m-

de hoofdnota 

f = 

lm 
Voor de Nederlandse economie is een goede doorstroming 

van het verkeer op zogenoemde achterlandverbindingen 

zoals de A12 van groot belang. De A12 Utrecht - Veenendaal 

is op dit moment één van de zwakke schakels in het geheel , 

en vanwege het toenemende autoverkeer in de komende 

jaren komt de verkeersdoorstroming hier steeds verder onder 

druk te staan. Dat geldt zeker ook voor het deel van de A12 

in de Gelderse Vallei. Lange files, dag-in-dag-uit: dat is het 

perspectief wanneer maatregelen achterwege blijven. In de 

Trajectnota/MER worden verschillende oploss ingen 

(alternatieven en varianten) gepresenteerd. 

Die hebben met elkaar gemeen dat ze - elk op een eigen 

manier - erop gericht zijn de A12 Utrecht - Veenendaal een 

goed functionerende schakel in de achterlandverbinding A12 

te maken. Specifiek voor het deel van de A12 in de Gelderse 

Vallei betekent dit dat de w e g verbreed moet worden naar 

2 x 3 rijstroken, of dat er ten minste een spitsstrook 

beschikbaar moet komen. Maximale inzet op openbaar 

In hoofdstuk 2 Van de hoofdnota wordt ili- problematiek 

geanalyseerd en wordt verduidelijkt wat de centrale doelstel­

ling is VOOI d« A I - Utrecht Veenendaal. I lootdstuk .< van de 

hooldnota laat zien welke alternatieven en varianten de 

moeite waard zijn voor lui complete deel \in de AI2 tussen 

Utrecht en Veenendaal. In liet onderliggende hoofdstuk 

worden de essenties uil de hoofdnota samengevat. Paragraaf 

2.2 naat in op probleemstelling en doel. paragraaf 2.3 bevat 

onder meer een overzicht (inclusief kaartmateriaal) van de 

relevante alternatieve oplossingen de hoofdaltcrnatieven -

vooi het complete traject Utrecht Veenendaal. In paragraal 

2.4 is op een rn ge/cl welke alternatieven in liet specifieke 

geval van de < leiders* Vallei van belang zijn. 

Achterlandverbindingen, zoals de Al.', zijn wegen die belang 

rijke economische centra onderling en met hel I uropese 

achterland verbinden. I en goede doorstroming van het 

verkeer op de achterlandverbindingen is van vitaal belang 

voor liet functioneren \.m de mainportS Amsterdam / 

Schiphol en Rotterdam / Rijnmond en andere economische 

Centra, zoals bijvoor beeld in het geval van de AI2 - de 

stedelijke knooppunten Utrecht en Arnhem . Nijmegen. 

liet Rijk heeft in hel Tweede Structuurschema Verkeer en 

Vervoet [hel SW il gekozen vooi beleid waarin hel 

verkeeis en vervoerssysteem de economische ontwikkeling 

Van Nederland ondersteunt. Als onderdeel van dit beleid 

wordt ernaar gestreefd files op achterlandverbindingen zo 

veel mogelijk te beperken. Daarvoor is in hel SW-II een 

noi in vastgesteld: van al het verkeer dal in een etmaal over 

een wegvak van een achterlandverbinding rijdt, mag hooguit 

2% in een lile terechtgekomen. Of, anders ge/egd, de conges-

tiekans op wegvakken van achterlandverbindingen mag niel 

groter zijn dan 2%. In de/e studie is een marge aangehouden 

van 2 - 5 %, (De kaderteksl elders in de/e paragraal bevat 

een toelichting op 'congestiekans' en andere verkeerskundige 

begrippen.) 

vervoer lost het probleem niet op. 



Ttaitclnolj MER/A12 Utrcchl-Vctnr nd,ial Deel 3 Gelderse Vitte 

Hel beleid is mede richtinggevend bij de ontwikkeling van 
alternatieven, I >e norm van een congestiekans van 2 5% is in 
dat verband een belangrijk ijkpunt: er moei in fik geval oen 
alternatief in beeld komen waarbij hel verkeei op de \ 12 
Utrecht Veenendaal inderdaad een congestiekans van 
maximaal 2 ?"« ii-_m-iinn-i mag /ion. 

regelijkertijd hooit hel mobiliteitsbeleid natuurlijk geen 

oogkleppen op. Immers, in allerlei beleid en wet- en regel-

P ' iii|! wordt expliciet om aandachl ge> raagd voor aspecten 

die verband houden mei de aard en omvang van verkeer over 

achterlandverbindingen, liet gaat daarbij onder meer om 

verkeersveiligheid, geluidhinder, sluipverkeei en mogelijk­

heden om automobiliteit terug te dringen. Itii de ontwikke­

ling van alternatieven moet met dil soort aspecten rekening 

worden gehouden. 

De A l 2 l t r o l i t \eenendaal loont door een gebied met veel 

wa.nden op het gebied van natuur, landschap, cultuurhistorie 
en recreatie, t >in die uden is hel van belang bij de ontwikke 

ling van alternatieven rekening Ie houden met beslaand 

beleid om waar mogelijk ruimtebeslag van nieuwe infrastruc­
tuur te beperken en dan met name in gebieden die heleids 

matig bescherming genieten, zoals de Ecologische 

Hoofdstructuurol gebieden die vanuit archeologisch 
oogpunt waardevol zi jn. 

I angs de \ 12 wonen mensen die hinder kunnen onder­

vinden \:\n de weg: geluid, licht en zicht. Daarnaast kunnen 

passanten de A1.' als een barrière ervaren, de onderdoor­

gangen sociaal onveilig \ inden of de omgeving als minder 
prettig ervaren om Ie rei loeien. 

Al deve aspecten / i j n van belang voor de nevendoelstelling 

die in de Startnotitie is geformuleerd: getracht moet worden 
om zodanige oplossingen Ie vinden dal eventuele nieuwe 

leefbaarheidsproblemen voor zowel mens als natuur zo veel 
mogelijk worden voorkomen en indien mogelijk beslaande 

leefbaarheidsproblemen worden verminderd. 



Aansluitingen of op- en afritten, zi/n 

verkeerskundig betangn\ke punten. Daar 

verandert immers het verkeersaanbod: er 

komt verkeer bi/ en er gaat verkeer al 

Verkeerskundigen verdelen een weg 

daarom in wegvakken Een wegvak is een 

deel van een weg tussen twee aanslui­

tingen. Zo spreken we bijvoorbeeld van 

het wegvak Maarsbergen - Veenendaal. De 

aansluitingen zeil horen daar met bii 

Een congestiekans van 2% betekent dat 

in al het verkeer dat in een etmaal 

een wegvak gebruikt in de file komt te 

staan Het beleid is erop gericht om op de 

Al 2 een filekans te garanderen die met 

hoger is dan 2%. Dat wordt de 2%-

congestienorm genoemd 

De congestiekans wordt berekend op basis 

van het aanbod aan verkeer en de capaci • 

ui de weg per etmaal De verdeling 

van het verkeer per dag ('s nachts niden er 

een stuk minder auto's dan om 8 uur 

's ochtends) is in die berekening verdis-

, onteerd 

Niet meegerekend wordt de invloed van 

invoegend verkeer 6// aansluitingen en de 

spieidmg van het verkeer door het jaar 

heen. Ook weersinvloeden (mist, gladheid) 

en incidenten, zoals gekantelde vrachtwa­

gens, ongelukken of onderhoudswerk­

zaamheden zim geen onderdeel van de 

congestiekans, al veroorzaken ze In de 

praktijk wel files. 

De IC-verhoudmg 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 door 

het aantal auto's dat het wegvak - gezien 

de bouw en de inrichting - kan bevatten. 

Als het resultaat van die deling berieden 

de 0,8 ligt, is de balans in orde. Bij een IC-

verhoudmg tussen de 0,8 en 1 spreken we 

van een capaciteitstekort en van lilegevoe-

ligheid Een IC-verhoudmg van meer dan 1 

betekent dat de intensiteit veel groter is 

dan de capaciteit. Files zijn het gevolg. De 

IC-verhoudmg geeft samen met de conges­

tiekans een goed beeld van het oplossend 

vermogen van een alternatief 

De berekende verkeersprognoses geven 

een beeld van het verwachte verkeers­

aanbod in 2010. Ook daarna bliflt er 

natuurlek verkeer rijden. En het zou een 

slechte zaak zijn als een bepaalde 

oplossing in 2011 alweer problemen zou 

opleveren Vandaar dat het zinvol is om te 

ki/ken hoeveel restcapaciteit nog overblijft 

bij een bepaalde njstrookindelmg. Dit kan 

meewegen om te kiezen voor een 

bepaalde oplossing. We berekenen de rest-

capaciteit door de geprognosticeerde 

verkeersaantallen af te trekken van het 

maximum dat op een aantal n/stroken 

theoretisch kan ri/den. Het verschil is de 

restcapacileit. 

Een belangrijke recente ontwikkel ing is ten slotte dal er 

steeds meer aandacht komt voor de mogelijkheden om 

bestaande infrastructuur efficiënter te benutten, Kcnnier 

kende benuttingsinaalrcgclcn / i j n bijvoorbeeld loeritdose 

r ing, spitsstroken, gebruik van de vluchtstrook en 

inhaalverboden voor vrachtwagens. Hel ligt voorde hand om 

bij de omwikkel ing van alternatieven te bekijken welke 

perspectieven dit soort maatregelen bieden voor de A I 2 

Utrecht Veenendaal, 

Op alle wegvakken van de A12 tussen Utrecht en Veenendaal 

Staal de doorstroming van het verkeer op dit moment onder 

druk. De figuren 2.2 en 2.3 tCongestiekans, IC-verhoudingi 

laten dit duideli jk zien. I 'e/e figuren bevatten om te 

beginnen cijfermateriaal over de huidige situatie. Daarnaast 

laten te zien wal de stand van /aken is in 201(1 bii de /ogc 

noemde autonome ontwikkel ing. Voor de/e autonome 

ontwikkel ing is het uitgangspunt dat ei, naast maatregelen 

waarover reeds besluitvorming heelt plaatsgevonden, geen 

extra maatregelen genomen worden. De autonome ontwikke­

l ing geelt, met andere woorden, een beeld van wal er gebeurt 

als de /aken op bun beloop worden gelaten. 

Bil de autonome ontwikkel ing zijn er in 2(111) op alle 

wegvakken tussen Utrechl en Veenendaal forse problemen. 

De congestiekans is overal (Hink) hoger dan de norm van 

2 5%: bet verkeer loopt dagelijks langdurig vast, ook op bet 

deel \.m de A l 2 in de deldcrse Vallei, waar de congesliekans 

in 2010 /al zijn opgelopen tot 15"... 

De IC-verhouding wijst erop dat biina alle wegvakken ineei 

verkeer krijgen Ie verwerken d.in waarop /e berekend zi jn. 

Restcapaciteil om een verdere groei van bet autoverkeer op 

Ie vangen, is niet aanwe/ig. 

In de > iel dei se Vallei bevindt zich nauwelijks woonbebou 

wing dicht bii de A I 2. I let verkeer op de A I 2 /e l f veroorzaakt 

dan ook nauwelijks hinder voor omwonenden. Wel is een 

probleem dat hel toenemende aantal files steeds meer auto 

mobilisien /al verleiden ie gaan sluipen ovei bel onderl ig-



Congestlekans 1996 

LunettVfl Aansluiting Bunnik Aansluiting Driebergen Aansluiting Maarn Aansluiting Maarsbergen Veenendaal 

Congestiekans 2010 

Lunetten Aansluiting Bunnik Aansluiting Driebergen Aansluiting Maarn Aansluiting Maarsbergen Veenendaal 

Legenda •2% 2-5% 5-10% 

gende wegennet! zoals de pro\ iiuialc wegen N225 (de oude 
rijksweg door l.ecrsum, Amerongen en Eist) en de X224 Ide 

oude rijksweg door Woudenberg en Renswoude naar Veenen­

daal). Met name in de woonkernen bij de \22is /.orgl liet 

verkeei nu al m m binder. In de autonome ontwikkel ing /al 

dit probleem verergeren. 

Veel bewoners in sin gebied maken gebruik van de aanslui­

ting Maarsbergen, die in de deelgebiedsnota over de 

I trechtse Heuvelrug uitgebreider aan de orde komt 

Daarnaast maken veel bewoners gebruik van de aansluiting 

Veenendaal, die in de Pr aject nota/MER A l2 Veenendaal - Ede 

uitgebreider wordt beschreven, 

I >e directe aanleiding voor de/e studie is de constatering dat 

de AI2 Utrecht Veenendaal zijn Functie als schakel in een 

achterlandverbinding niet kan waarmaken; nu niet en in de 

toekomst niet. I 'e centrale doelstelling vloeit hieruit voort, 

I leze doelstelling is om de functie \,in de A I2 Utrecht - Veen 

endaal als schakel in een achterlandverbinding veilig te 

stellen. De alternatieven die in de volgende paragraal 

beschreven worden, hebben met elkaar gemeen slat /e - elk 

op een eigen manier erop gericht zijn de/e centrale doel­

stelling te realiseren. 

De A12 Utrecht Veenendaal doorkruist een gebied met veel 

waarden op het gebied van landschap, natuur, cultuurhistorie 

en recreatie. In alle alternatieven is ernaar gestreefd het 

eventuele evtra ruimtebeslag san de weg lot een m i n i m u m te 

beperken, teneinde de etleclen op natuur, landschap en 

cultuurhistorie /o klein mogelijk te houden, 

Dit uitgangspunt betekent niet dal een verbreding van de 

A I2 al op voorhand is uitgesloten; bet betekent wel dat alter­

natieven die in een verbreding voorzien nooit méér 

ri jstroken bevatten dan strikt noodzakelijk is. Het heelt 

bijvoorbeeld als consequentie dat er geen 'emptv Lines' 

mogen optreden, zoals een aparte busstrook waar slechts een 

paar keer per uur een bus overheen r i jdt. 

Uitgangspunt 2 houdt in dat zogenoemde dwangpunten hoe 

dan ook ontzien worden. Van een dwangpunt is sprake 

wanneer een object: 

• van (inter)nationaal belang is en wettelijke bescherming 

geniet; 

• én uniek is; 

• én niet verplaatsbaar, vervangbaar ol ' eompenseerba.it is. 
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MUM Maarsbergen 
Maarsbergrn Veenendaal 

I n het geb ied dat o n d e r i n v l o e d staat van de A I 2 U t r e c h t -

Veenendaa l b e v i n d e n z i ch zes v.n\ de rge l i j ke d w a n g p u n t e n 

A l t e r n a t i e v e n d ie d e / e d w a n g p u n t e n o p en i ge r l e i w i j / e 

z o u d e n aan tas ten , z i j n onbesp reekbaa r . D a l is als ha rd 

u i t g a n g s p u n t g e h a n t e e r d b i j de o n t w i k k e l i n g van al le a l t e r n a ­

t i even . Van de g e n o e m d e zes d w a n g p u n t e n bes i n d e n twee 

z i ch in het dee lgeb ied Gelderse V a l l e i : 

• I let Va l l e i kanaa l en de t i r e b b e l i m c \ o t m e n een c o m b i n a t i e 

van twee l i j n v o r m i g e e l e m e n t e n m e i tal van f u n c t i e s en 

w a a r d e n . He i Va l l e i kanaa l is een b e l a n g r i j k o n t w a t e r i n g s k a -

naa i ; de w a t e r h u i s h o u d k u n d i g e f u n c t i e d u n t g e h a n d h a a f d 

te b l i j v e n . 

I (e G r e b b e l i n i e is een c u l t u u r h i s t o r i s c h b e l a n g r i j k e l e m e n t . 

Va l l e i kanaa l en G r e b b e l i n i e v o r m e n samen een a a n l r e k k c 

l i j k l a n d s c h a p p e l i j k e l e m e n t niet een zekere n a t u u r w a a r d e 

e n m e t een g r o t e f u n c t i e a ls v e r b i n d i n g s z o n e 

Traiectnota MER/A12 Utrecht-Veenendaal Deel 1 Gelderse Villtl 
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• De I mminkhuizerberg is een aardkundig monument en 

heel herkenbaai in hel landschap. D i l aardkundig waarde­

volle element is beschermd door provincia.il en landelijk 

beleid. Uitgangspunt is dat de l'.mminkhuizerbcfg niet 

verdei mag worden ingesneden. \ K grens is het bestaande 

fietspad ten noorden van de rijksweg aangehouden. 

Na.isl de/e dwangpunten is er een aantal knelpunten. Bij de 

verst lullende ontwerpen wordt getracht de/e zo veel mogelijk 

te vermijden, al is dit niet alt i jd mogelijk, omdal ei soms 

gekozen moet worden tussen twee knelpunten. Voorbeelden 

van knelpunten zijn: 

• clusters van woonbebouwing; 

• ecologische hoofdstructuur en ecologische verbindingen; 

• plaatselijke objecten, zoals een hoogspanningsmast o f een 

begraafplaats; 

• cultuurhistorische elementen, zoals landgoederen, 

Naast allerlei ontwel plechnische randvoorwaarden, zijn er 

vers» lullende aspeiten waarvoor wettelijke en / ol bcleidsm.i 

tige randvoorwaarden gelden, l iet gaat daarbij bijvoorbeeld 

om randvoorwaarden voor geluidhinder, archeologie, grond 

waler en externe veiligheid. Alle alternatieven moeten in hun 

uitwerking voldoen aan dergelijke randvoorwaarden. 

De volledige lijst met randvoorwaarden is opgenomen in 

achlergronddoi utnent 31. 

In de Trajectnota/MER A I2 Utrecht - Vecnendaal zi jn met 

een aanpak v ia l KT niveaus concrete alternatieven 

(met bijbehorende variantenI uitgewerkt: 

niveau 1: strategische concepten ( hooldaltei natieven i; 

niveau 2: verkeerskundige vertaling; 

niveau 3: ontwelptcchnisehc ui lwerking en confrontatie met 

wet- en regelgeving; 

niveau 4: inpassing in de omgev ing. 

I let vertrekpunt voor de ontwikkel ing van alternatieven is de 

centrale doelstelling: het veiligstellen van de functie van de 

AI2 Utrecht Vecnendaal als schakel in een achterlandvel 

binding. De/e doelstelling is vanuit verschillende invals­

hoeken benaderd: in totaal / i |n er /even strategische 

concepten ontwikkeld, de hoofdalternatieven. I l ieronder 

volgt een korte karakterisering: 

• Nul-alternatief. 

Dit alternatief staat gelijk aan de autonome ontwikkel ing; 

los van de maatregelen waarover reeds besluitvorming heelt 

plaatsgevonden, worden er geen aanvullende maatregelen 

gerealiseerd om de capaciteit van de A12 Utrecht - Vecnen­

daal te verruimen, 

• Nul-maximaal (nul-max). 

Het uitgangspunt voor dit alternatie! is dal de A I2 niet 

verbreed wordt. Mogelijkheden om desondanks de achter-

l.indfunctie veilig te stellen, worden ge/.ochl in flankerende 

maatregelen (bijvoorbeeld stringente parkeernormen die 

automobil i teit onaantrekkelijker maken I en een maximale 

m/et van openbaar vervoer 

http://provincia.il


1 Verbredingsalternatiel Achterland (VA). 

De invalshoek is hier dal de achterlandfunctic van de Al2 

dominant is. Het doorgaande verkeer mag rekenen op een 

congestiekans van hooguit 2 - 5%. Het regionale verkeer 

wordt afgewikkeld op het regionale wegennet of mag een 

hogere congestiekans tegemoet zien dan het doorgaand 

verkeer (bijvoorbeeld een congestiekans die mag oplopen 

tot 10%). 
1 Verbredingsalternatiel Bundelen lYlii. 

Bii dit alternatief heelt het doorgaande verkeer voorrang, 

maar daarnaast krijgt ook hel regionale verkeer ruimte op 

de AL'. 

Verbredingsalternatief I lombineren (VC). 

Al het verkeer ongeacht motief, herkomst en bestemming 

enzovoort - kriigt een nagenoeg filevrije verbinding 

lcongestiekans hooguit 2 - 5%). 

Benuttingsaltematief (BA). 

Voor de verkeersafwikkeling geldt dezelfde doelstelling als 

bij VI , maar nu wordt de oplossing gezocht in zo veel 

mogelijk gebruik van benuttingsmaatregelen (zoals vlucht-

strookgebruik in de spitsrichting) waarbij de bestaande 

ruimte zo goed mogelijk wordt benut. 

Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA). 

De problemen worden op een zo milieuvriendelijk 

mogelijke Wijze opgelost. Criteria op het gebied van 

'duurzaam houwen' spelen een belangrijke rol in het 

ontwel p. 

Op niveau 2 zijn per strategisch concept de verkeerskundige 

consequenties in beeld gebracht. Het gaat hierom een 

uitwerking op hoofdlijnen. Ontwerptechnische eisen en 

inpassing» raagstukken blijven op dit niveau nog huilen 

beschouwing, l Ütgaande van de strategische concepten, de 

bijbehorende congestiekansen en prognoses over de verkeers­

intensiteiten in 2(U(i heeft de verkeerskundige vertaling zich 

g e r i c h t o p : 

• het aanta l b e n o d i g d e r i j s t r o k e n per w e g v a k ; 

• de configuratie van vleze rijstroken; 

• vle aanslui t ingen; 

• en specifiek voor nul-max: openbaar vervoer en flankerend 

beleid. 

Bii de verkeerskundige vertaling zijn de volgende uitgangs­

punten gehanteerd: 

• Per hoofdalternatief wordt de bijbehorende congestiekans 

gerealiseerd. 

• Onnodig ruimtebeslag wordt voorkomen. Dal wil zeggen 

dat er niet meer rijstroken in beschouwing worden 

genomen dan strikt noodzakelijk is en dat er bij bijzondere 

rijstrookindelingen geen sprake is van 'empty lanes'. 

• In het drukste wegvak worden de meeste rijstroken gereali 

seerd. 

• In verband mei stremmingen doorstroming verschilt hel 

aantal rijstroken bij overgangen nut meer dan een per 

rijrichting. Het is dus bijvoorbeeld niet mogelijk om in een 

keer van 2 x 2 rijstroken naai .' \ I rijstroken Ie gaan. 

• In verband met de verkeersveiligheid zijn bepaalde combi­

naties van rijstroken uitgesloten, / o worden w isselstroken, 

hoofd- en parallelbanen en doelgroepstroken niet achtet 

elkaar geschakeld. 

Bestaande situatie: 
geen extra asfalt 

Benutten: zoveel mogelijk bestaand 
asfalt gebruiken, deels verbreden 

Verbreding: extra asfalt over de hele lijn en/of 
speciale rijstrookindelingen 

( pe fw iwnwto 

• •• ofd en 
paraltelbaan . vuchrstrook 

• MOkindelingcn zijn mei geli|k over hel i . i ;>er alternaticl nabij Uhecht is de oplossing breder dan nabi| Vel n 
In de tekening zijn de breedfttt <'" ' I ' ' smalste gegeven Hel punt van wisseling ligt bi| elk alternatie! ergens .tntlris 
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De resultaten van de analyses op nivcm .! vormen de input 
voor niveau 3. Voor de ontwerptcchnisehc uitwerking en de 
tegemoetkoming aan wet en regelgeving zijn de volgende 
uitgangspunten gehanteerd: 
• De ontwerpen voldoen aan de 'Richtlijnen Omwerp Auto­
snelwegen' i ROA). In deze studie is de versie 1984 1993 
van KOA gehanteerd. ROA beval ontwerpeisen ten aanzien 
van verkeersveiligheid, uniformiteit enzovoort. Gestreefd 
wordt naar een verkeerskundige optimale vormgeving, 
maai wanneer dal niet mogelijk ol wenselijk is vanwege de 
waarden in de omgeving, dan wordt daar beargumenteerd 
en mei verstand van zaken van algeweken. 

• Als ei gelijkwaardige keu/en zijn, dan wordt geko/en u m i 

het on twerp met liet kleinste ruimtebeslag. 

• Randvoorwaarde voor de uitvoerbaarheid van een ontwerp 
is dal de A U niet kan worden afgesloten voor meer dan een 

weekend, Voor sommige al ternatieven zou namelijk een 

afsluiting van een jaar noodzakelijk zijn om de/e te kunnen 
maken. Die vallen dus al. 

• Wanneer er sprake is van s a m e n h a n g lussen weg en spoor, 

wordt voldaan aan eisen len aanzien san veiligheid en VOOI 

zieningen in verband mei calamiteiten. 
• De ontwerpen voldoen aan wettelijke eisen, bijvoorbeeld 

ten aanzien van geluid en grondwaterbeschermings­
gebieden. 

• De ontwerpen stroken met landelijk en provinciaal beleid 
ten aanzien van onder meer - ecologische verbindings­
zones, 

De bovenstaande randvoorwaarden hebben geleid tot de 
definiëring van de zogenaamde hasiskwaliteit. (Indei basis 
kwaliteit wordt verstaan dat alle al ternat ieven, dus ook hel 

benuttingsalternatiel aan bovenstaande eisen dienen te 
voldoen. De uitvoering \.\n de basiskwaliteil zorgt er levens 
voor dal een aantal problemen die zich nu voordoen, in alle 
al ternat ieven worden verminderd : het realiseren van een 

win win situatie. 

De uitwerkingen op niveau 3 zijn gebruikt als bouwsteen 
voor de - zeer belangrijke • finishing touch: de inpassing in 

de omgeving , het ' inpassend ontwerp' . Dit niveau van uitwer­

king komt in deze gehiedsnota ui tgebreid .i.m de orde in 

hoo lds tuk 4. 

In het begin van paragraaf 2.3 is een overzicht gepresenteerd 

van het totaal aan hoofdaltern.itieven voor de A U Utrecht 

Veenendaal: zeven stuks. In de hoofdnota wordt uiteengezel 
waarom het niet zinvol is het hooldalternatiel nul m.i\ en 
Verbreding Achterland (VA) nader uit Ie werken. In het 

specifieke geval \.\n hei deelgebied Gelderse Vallei geldt 
verder dal speciale r i js t rookindel ingen Imet een onderscheid 

tussen hoofd- en parallelbanen I geen toegevoegde waarde 
hebben. Zowel het Verbredingsalternatief Combineren i \< 
als het Verbredingsalternatiel Bundelen (VB) leveren in de 
situatie van de (lelderse Vallei dezelfde verkeerskundige 
uitwerking op: een verbreding naar 2 \ 3 rijstroken, 

Mei andere woorden : 

V( VU. 

Al met al blijven voor de t lelderse Vallei de volgende altei n.i 

lieven over: 

• nul-alternatief: niets extra's doen ; 

• verbreding naar 2 x 3 rijstroken VI VB)i 

• benuttingsalternatiel 

Hierondei vnlgi een o p s o m m i n g l niet limitatief : van de 

belangrijkste e lementen waarmee de hasiskw.ilitcil is v.istge 

legd: 

• Voldoen :iMt de Wet geluidhinder iiu lusiel saner ing van de 

bes laande situatie; 

• I en drietal grote ecoduc ten plus een aantal kleine ecologi­

sche voorzieningen; 

• Het aanleggen van riolering in g rondwate rbeschermingsge 

bieden; 

• Verbeteren van bes taande kruisende verbindingen indien 

^•/^ te laag ot vel keersoiueihg zijn. 

In hoo lds tuk I wordi voor elk van de resterende al terna­

tieven een ' inpassend o n t w e r p ' gepresenteerd. Daaraan voor­

afgaand wordt in hoo lds tuk 3 het deelgebied ( le lderse Vallei 

gekarakteriseerd. 

http://hoofdaltern.it


Verkeer en vervoer, 

landschap, natuur... 

Het deelgebied Gelderse Vallei heeft een geheel eigen 

karakter. Van oorsprong is het een zeer nat gebied, omdat 

het kwelwater ontvangt van de twee stuwwallen ter 

weerszijden: de Veluwe en de Utrechtse Heuvelrug. De 

overheersende agrarische functie drukt een belangrijk 

stempel op dit gebied, niet alleen landschappelijk maar ook 

sociaal-economisch. Verder zijn er verspreide, maar 

waardevolle landschapselementen en natuurgebieden te 

vinden in de Gelderse Vallei, veelal restanten van het 

vroegere landgebruik. Twee elementen in de Gelderse Vallei 

zijn dusdanig belangrijk dat ze bij maatregelen aan de A12 

hoe dan ook gespaard moet blijven: de Emminkhuizerberg 

en het duo Valleikanaal & Grebbelinie. 

Andere aandachtspunten die bij de 'inpassende ontwerpen' 

(zie hoofdstuk 4) een rol spelen, zijn onder meer de 

verspreide woonbebouwing en de ecologische 

hoofdstructuur. 

Gebiedskennis is van grool belang om de alternatieven en 

varianten op ecu zorgvuldige manier uil te werken in 'inpas­

sende ontwerpen'. Daarnaast is gebiedskennis noodzakelijk 

om de effecten van de alternatieven en varianten te 

beschrijven en beoordelen. 

Dil hoofdstuk beschrijf) het deelgebied Gelderse Vallei. In 

paragraaf 3.2 is die beschrijving uiteengelegd in oen aantal 

aspecten: verkeer en vervoer, bodem en water, landschap. 

natuur enzovoort. Het concrete resultaat van ilii hoofdstuk 

i zie paragraaf 3.31 is een kaart die laai zien wal voor de 

Gelderse Vallei de'maatgevende kenmerken' /nu. De/e kaart 

is hel vertrekpunt voor de 'inpassende ontwerpen' die in het 

volgende hoofdstuk gepresenteerd worden. 

Aanwezige infrastructuur 

I lel deelgebied Gelderse Vallei vall binnen de provincie 

Utrecht. De A12 doorkruist het grondgebied \.m var 

gemeenten: Amerongen, Leersum, Renswoude en Wouden 

berg. Hel meest oostelijke punt van hel deel van de AI2 dal 

in deze studie centraal staal vall binnen de gemeente Wenen 

daal Voor alle gemeenten geldt dal de \ 1 2 >i.\n de gren/en 

van liet buitengebied ligt. 

De AI2 heelt in dil deelgebied op dit moment 2 \ 2 

rijstroken. I r zijn geen scherpe bochten >>t andere bijzondere 

traceringen. Er zijn in dit gebied geen aansluitingen (op- en 

afritten I. 

In 1998 en 1999 is groot onderhoud gepleegd: hel wegdek is 

voorzien van /eer open asfaltbeton (ZOAB) en er is wegsig 
nalering en -verlichting aangebracht. I te wegverlichting heefl 
in dit gebied aanleiding gegeven lot kritische kanttekeningen. 
Er is daarom gekozen voor een dynamisch verlichtingsre­
gime. Dal wil /eggen dal tussen half twaalf en /es uur 's 

nachts gekozen wordl voor geleidingsverlichting, behalve 

wanneer ei sprake is van calamiteiten, slecht weer, 

onderhoud of andere werkzaamheden. 

De A12 kruist een aantal wegen en waterlopen: 

• De Laagerfseweg gaat over de AI - been en maakt daai I^J 

een /eer scherpe bocht om iets westelijker hel spoor 

gelijkvloers te kruisen. De Laagerfseweg is een landelijke 

ontsluitingsweg, 

• Een loopbrug verbind) Bloemheuvel (zuidzijde) en Ouden-

horsl (noordzijde). Bloemheuvel is een verzorgingsplaats 

met een tankstation en een restaurant. Oudenhorsl is een 

verzorgingsplaats mei een tankstation. 

IraiectnoU M£R/A12 Utrecht-V«n*nd«al Deel 3 Gelderse Vjllei 



Parallel aan de AT2 liggen twee belangti/ke provinciale 

wegen: de N225 (de oude rijksweg door Leersum - Amerongen 

• list) en de N224 (de oude rijksweg door Woudenberg en 

Renswoude naar Veenendaal). Daarnaast zijn er enkele paral­

lelwegen van lokale aard zoals de Haarweg en de Parallelweg. 

Deze wegen fungeren primair als ontsluiting voor dorpen of 

boerderijen. Als gevolg van de files op de A12 is er sluipver-

keer op de genoemde wegen. 

Als de A12 wordt verbreed, is er minder sluipverkeer Het 

ettert is echter minder groot dan verwacht, omdat de groei 

van het autonome verkeer (het verkeer dat daadwerkeliik op 

i/i'/c ivci;i';i moet ///(i l aanzienlijk n Dat wil .-, ggen Jat na 

een verbreding van de A12, de N224 en de N225 nog steeds 

geen stille wegen zijn. 

De openstelling van de geplande A30 en de oostelijke 

rondweg Veenendaal zal het verkeersaanbod en -patroon 

veranderen. Omdat in alle alternatieven rekening is gehouden 

met deze ontwikkelingen, zijn de effecten daarvan niet onder­

scheidend 

Er is een verschil op het onderliggend wegennet tussen het 

nul alternatief en de overige alternatieven. Door de capaci­

teitsvergroting vermindert het aantal motorvoertuigen per 

etmaal op de belangrijkste wegen t.o v. het nul-alternatief 

De reductie varieert van vrijwel verwaarloosbaar tot maxi ma al 

Met name de N224 en N225 worden rustiger. 

Omdat alle andere alternatieven dan het nul-alternatief 

voldoen aan de gestelde doelen rondom de congestiekans is 

voor alle alternatieven het effect van vermindering van sluip­

verkeer als gevolg van de capaciteitsvergroting even groot. 

Figuur .VJ gccl'l een overzicht van de congestiekans in de 

huidige situatie en in 2010 (hi j de autonome ontwikkel ing). 

Uit de cijfers bli jkt dat de congestiekans in 201» opgelopen is 

tot 15%. Ui l hetekent dat er vri jwel dagelijks files staan. 

Figuur 3.4 laat zien dat er een groot verschil is nissen de 

heide rin uht ingen in de avondspits. Lr ri jdt meer verkeer 

r ichting Veenendaal dan r icht ing Utrecht, de zuidbaan zal 

dan ook meer prohlemen ondervinden dan de noordbaan. 

In de ochtendspits is dit beeld precies omgekeerd. 

• l iet spoorviaduct van de Veencndaallijn gaat over de A I2 

heen, 

• De Hemelse Steeg gaat onder de A12 door. De Heuvelsc 

Steeg is een lokale doorgaande neg. I >e onderdoorgang is 

vooral voor het agrarische gehruik momenteel aan de lage 

kant. 

• De A l 2 passeert het Valleikanaal hovenlangs. De passage 

van het Valleikanaal is iets te ondiep (een meier). 

• De Kooiweg loopt onder de AI2 dooi. De Kooiweg is een 

lokale doorgaande weg en een belangrijke route vooi fiets 

verkeer. De onderdoorgang is momenteel aan de lage kant. 

De kunstwerken van de onderdoorgangen van de Heuvelse 

Steeg, de Kooiweg en het Valleikanaal zijn aan vervanging 

toe, Uu de diverse t iaducten en tussen de genoemde verzor-

gingsplaatsen is overigens voldoende ruimte aanwezig voor 

een S) mmetl ische verbreding naar 2 \ * ri jstroken. 

Congesliekans deelgebied 3 in 1996 

Aansluiting Maa/sbergen Vee nrndaat 

Congestiekans deelgebied 3 in 2010 

Aansluiting Maarsbergen Veenendaal 

Legenda •2% 
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In hel deelgebied Gelderse Vallei liggen langs do ,\I2 geen 

woonkernen ol bedrijventerreinen. I r is verspreide 

bebouwing; vooral boerderijen mei een agrarische Functie. Er 

/nu geen giootsehalige ontwikkelingen te verwachten, zoals 

woningbouwprojecten of de aanleg van bedrijventerreinen. 

Hoi te ontwikkelen bedrijventerrein van Veenendaal valt 

buiten hel studiegebied. 

De grondwaierstroming in hel westelijk deel van de vallei is 

gericht van zuidwesl naar noordoost en staal daardooi 

vrijwel loodrecht op de lengteassen van weg en spoor. De 

hoge grondwaterstand en de loodrechte grondwaterstroming 

maken hel gebied gevoelig vooi effecten op de grondwaters 

land. De bodem in het gebied is vrijwel overal leemhoudend. 

Lokaal koml een deklaag voor. In combinatie mei de ovei 

heersende kwelsituatie maakl dit bel gebied weinig kwetsbaar 

voor verontreinigingen. Fr liggen enkele dek/andruggen en 

gordeldek/anden langs weg en spoor, die als aardkundig 

waardevol kunnen worden aangemerkt. 

De Gelderse Vallei kenmerkt zich door een bijzondere hydro 

logische situatie, omdal de vallei ligl ingeklemd tussen twee 

stuwwallen: de Veluwe en de Utrechtse Heuvelrug I >11 resul 

teert in een sterke kwelstroom l kwel is een opwaartse grond 

waterstroming) die in de vallei .\.i\t de oppervlakte komt. Van 

oorsprong was bel gebied daardoor /eer nat, maar door de 

aanleg van ahvalei ingskanalen, waarvan bel Valleikana.il en 

de Woudenbergse grift de belangrijkste /iin. i~ hei gebied 

sterk gedraineerd en heeft het zijn natie karakter grotendeels 

verloren. Wel overheerst in de vallei nog steeds een kwelsitu­

atie; de kwelintensiteil is relatiel boog in hel gebied lussen 

weg en spoor, aan de weerszijden \.\n de Emminkhuizerberg. 

Dit resulteert levens in een relatiel hoge grondwaterstand. 

'£f*: • • 

T r a j e c t n o t a M f R / A U l l l n - i h l •Vcenrnc la . i l D l • l lldeise Vallei 

http://Valleikana.il
http://�Vcenrncla.il


Langs de Al 2 liggen twee grote 

verzorgingsplaatsen. Onlangs heeft het AC 

restaurant een overgang gebouwd voor 

voetgangers over de snelweg heen 

Legenda 

— n|ksweg ^ ^ — relevante weg 

— — spoorweg | woongebied 

— C l — station | bedri|venterrein 

• grens deelgebied waterleiding 

-—— hoogspanningsleiding olieleiding 

' / • • « . MMl aansluiting gasleiding 

dwangpunt bereikbaarheid langzaam verkeer 

oriëntatiepunt « — • goed 

é kerk matig 

* begraafplaats sociale veiligheid 

• culturele voorziening/school A goed 

1 benzinestation A mabg 

« trafostation A slecht 

Bi) de kruising van de Heuvelse steeg met de 

A12 is sprake van een sociaal onveilige situatie 

De kruising ligt middenin een landeli/k gebied 

en er is nauweli/ks bebouwing in de buurt In 

dit gebied staan enkele argransche bednifies 

verspreid 

Langs de A12 kent Veenendaal een grote 

economische ontwikkeling Mede hierdoor 

staat het gebied tussen de A12 en de spoorliin 

onder grote verstedeli/kmgsdruk 

Bi/ Veenendaal houdt het studiegebied voor de 

A12 op Het argransche karakter van het 

landschap rondom bepaalt sterk het beeld van 

het gf bied 

A12 Utrecht-Veenendaal 

Aspect wonen, 
werken, wegen, 
sociale aspecten, 
en kabels en 
leidingen 

Huidige si tuat ie 

Deelgebied 3 

Amerongen/De Haar/Veenendaal/ 
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Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
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Hel gebied is een kenmerkend hallopen kamp- en veenont-

ginningslandsihap. Kenmerkend zijn de verspreid liggende 

boerderijen, restanten van kavelbeplantingen en lintbebou­

wing. Hoewel het geheel op zichzelf niet bijzonder waardevol 

of typerend is. zijn er wel degelijk waardvolle elementen. De 

genoemde landschapskenmerken f wegenpatroon, bebouwing 

en beplantingI hebben een sterke samenhang met de 

aanwezige dekzandstructuren. 

Het meest kenmerkend is het Gea-object de Emminkhuizer-

berg. Gea-objecten zijn specifiek aangewezen aardkundige 

objecten die in het landschap herkenbaar zijn en een 

duidelijk inzicht geven in de ontstaansgeschiedenis van 

Nederland. De Emminkhuizerberg is de hoogste van drie 

geïsoleerde stuwwalresten in de Gelderse Vallei. De hellingen 

van de heuvel zijn grotendeels bedekt met materiaal dat in de 

laatste Ijstijd onder invloed van opvriezen en dooien is 

verplaatst. De Emminkhuizerberg is 13 meter hoog en goed 

zichtbaar, herkenbaar en beeldbepalend. 

Eveneens duidelijk herkenbaar en waardevol zijn de verdedi­

gingswerken van de Grebbelinie. De Grebbelinie heeft een 

belangrijke rol gespeeld in de meidagen aan het begin van de 

Tweede Wereldoorlog en is om die reden van cultuurhisto­

risch belang. Onderdelen van de < irebbelinie zijn aangewezen 

als rijksmonument. 

Andere kenmerkende elementen in het landschap zijn het 

wegenpatroon, het Valleikanaal, de verspreid liggende 

bebouwing, en beplantingselementen zoals laanbeplanting, 

die alle op zichzell niet heel waardevol of zeldzaam zijn. 

Door recente ontwikkelingen is de herkenbaarheid van de 

oorspronkelijke patronen van het landschapstype sterk 

verminderd. 

Hierboven is reeds aangegeven dat de Gelderse Vallei van 

oorsprong een /eer nat kwelgebied is. ingeklemd tussen ,1e 

Veluwe en de Utrechtse Heuvelrug. Deze specifieke hvdrolo-

gische situatie met daarbij ook nog een arme bodem resul 

teerde in een bijzondere en kwetsbare flora en daarbij 

behorende fauna. Veel van de oorspronkelijke vegetatie staat 

nu op de zogenoemde Rode Lijst en is internationaal 

bedreigd. 

De aanwezige vegetatie (met de daarbij behorende fauna) 

wordt sierk bedreigd door de agrarische ontwikkelingen en 

lui waterregime, dat volledig is afgestemd op het huidige 

agrarisch gebruik. 

De oorspronkelijke vegetatie is teruggedrongen tot kleine 

reservaten en elementen. 

Dit ziin de landgoederen (zoals de Rumelaer), de berm van 

de spoorlijn naar Veenendaal, bosranden, de Grebbelinie, het 

tussengebied tussen wegen spoor en de Emminkhuizerberg 

(waar de zandhagedis en de hazelworm voorkomenI. Al de/e 

gebieden zijn onderdeel van de ecologische hoofdstructuur 

I I I-s I >eze I 11S moet op termijn uitgroeien tot een vitaal 

netwerk van natuurgebieden die via ecologische verbnulings-

/ones met elkaar verbonden zijn. Het beleid is erop gericht 

aantasting van lllS-gebieden zo veel mogelijk te voorkomen. 

De natuurwaarden ziin sterk versnipperd: de leefgebieden 

zijn klem en van elkaar gescheiden door landbouwgebied. 

wegen en bebouwing. Dit is voor de aanwezige diersoorten 

een duidelijk probleem: als plaatselijk een soort verdwijnt, is 

herkolonisatie uiterst lastig. Omdat de Gelderse Vallei ook 

een doortrekroute is voor diersoorten van de Veluwe naar de 

Utrechtse Heuvelrug (das, marters) overstijgt dit probleem 

de grenzen van de Gelderse Vallei. Het is van groot belang dat 

ecologische verbindingszones de nog resterende gebieden 

met elkaar verbinden. 

Vanwege het sterk agrarische karakter is het landbouwgebied 

van weinig betekenis voor bijvoorbeeld vogels. Wel is het 

gebied geschikt (vanwege de aanwezige kleinschalige 

elementen! voor bijvoorbeeld reeen en vleermui/en. 

Trajectnota MER/A12 Ufecht-Veenendaal Deel 3 Gelderse Vallet 



Het Valleikanaal is de belangn/kste oppervlakte­

waterloop m dit deel van de Geldene Vallei. 

De onderdoorgang van het Valleikanaal is in de 

huidige situatie erg nauw; in het ontwerp van 

alternatieven voor de A12 wordt de onderdoor­

gang aanzienlijk verruimd. 

Legenda jeomorfologische eenheden 

^ ^ m ri|ksweg (gordel)dekzandrug 

— — spoorweg droog dal 

station smeltwater-zdaluitspoelmgswaaier 

• grens deelgebied oude riviergeul 

hoogspanningsleiding 

aansluiting 

diepe groeve hoogspanningsleiding 

aansluiting 

diepe groeve 

VimtMMl 

hoogspanningsleiding 

aansluiting laagte ontstaan door afgraving 

dwangpunt opgehoogd terrein 

oriëntatiepunt nvierdalbodem 

É kerk gordeldekzandwelvingen en -vlakten 

t«t begraafplaats natuurlijke laagte 

Y//A grondwaterbeschermingsgebied opgehoogde woon- of vluchtplaats 

^ — belangnik oppervlaktewater nvier(kom)vlakte 

- - toekomstige waterloop Groenraven- Oost ontgonnen veenvlakte 

waardevol natuurgebied nvieroeverwal 

imj geomorfologisch waardevol gebied land/stuifdum met vlakten en laagten 

stuwwal 

dekzandvlakte 

' VEENENDAAL 

De bermsloot vangt het regenwater 

op dat van het wegdek, via de berm 

naar de sloot afstroomt In deze 

situatie is het met nodig dat de 

bermsloot de grondwaterstand onder 

het wegdek verlaagt: de weg ligt 

hoog genoeg. De bermsloot verlaagt 

wel de grondwaterstand in het 

lagere, naastgelegen weiland 
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en Water 
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wateren, grondwater­
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In de huidige situatie bestaat de A12 in deelgebied Gelderse 

Vallet uit 2 x 2 rijstroken. De woonkernen liggen hier op 

relatief grote afstand van de weg waardoor er zich ten 

aanzien van geluidhinder geen grote knelpunten voordoen. 

De A12 passeert wel diverse woningen die door het buitenge­

bied verspreid liggen. Enkele woningen daarvan zijn zo dicht 

op de weg gesitueerd dat zich een saneringssituatie voordoet. 

Het is echter niet doelmatig om bij deze woningen geluids­

schermen te plaatsen Op termijn zal onderzocht moeten 

worden of hier gevelisolatie moet plaatsvinden. 

De verkeersintensiteit op het wegvak Maarsbergen - Veenen-

daal neemt toe. Ook neemt het aandeel vrachtverkeer en de 

intensiteit gedurende de nachtperiode toe. Door deze 

factoren neemt de geluidbelasting met ca. 2 dB(A) toe. 

In de autonome ontwikkeling zal de gehele A12 van ZOAB 

zijn voorzien. Langs de A12 zijn in dit deelgebied geen 

geluidsschermen aanwezig of gepland. 

Aan de zuidkant van de weg liggen de stiltegebieden 

'Boswachterij Leersum" en 'Amerongse Berg". In een deel van 

de 'Boswachterij Leersum' is het geluidniveau in de huidige 

situatie hoger dan de provinciale streefwaarde van 40 dB A I. 

In het herziene milieubeleidsplan Utrecht is de begrenzing 

van de stiltegebieden aangepast en verkleind. In de autonome 

ontwikkeling ondervindt echter nog steeds een deel van het 

stiltcgebied een geluidniveau van meer dan 40 dB \ . 

De bewoners van de Gelderse Vallei vormen van oudsher een 

hechte groep, misschien wel omdat de van oorsprong niet zo 

gunstige omstandigheden resulteerden in armoede. Om in 

deze ongunstige omstandigheden overeind te blijven, is een 

hechte gemeenschap onontbeerlijk. Pas in de jaren dertig is 

door middel van werkverschaffingsprojecten en landinrich­

tingen de agrarische situatie verbeterd. Daarmee is ook de 

armoede verdwenen. Wat overbleef is een hechte samenle­

ving met een duidelijke agrarische achtergrond, een sterke 

sociale controle en een eigen code. Dat geldt tot op de dag 

van vandaag. Dat er in dit gebied een actieve lokale actie­

groep is, is daar een indicatie van. 

De A12 zelf levert in dit deelgebied voor het leefmilieu niet al 

te veel problemen op. Als gevolg van de ligging is de visuele 

hinder voor omwonenden zeer beperkt of niet aanwezig. De 

barrièrewerking is gering, vooral omdat de meeste kruisende 

verbindingen niet verdiept liggen en sociaal veilig zijn. Een 

probleem is de Laagertseweg; behalve het hoogteverschil is 

ook de haakse bocht een barrière. 

Traiectnota MER/A12 Utrecht-Veenendaal Deel 3 Geldene Vallei 



Typische elementen van een kampontginnings-

landschap zijn verspreide boerderi/en, 

blokverkaveling en aanbeplanting die vaak 

verdwenen is. 

Dit CEA-obiect is een restant van een geïsoleerde Deze verdedigingswerken uit 1742-1800 vormen 

stuwwal, ontstaan door ophoping van zand en samen met de liniedi/k Crebbelinie een eenheid. 

grind door landi/s. De top steekt 15 meter boven In de Tweede Wereldoorlog waren de 

het gebied uit en is een markant punt verdedigingswerken in gebruik. 

Legenda 

ri|ksweg 

spoorweg 

station 

grens deelgebied 

hoogspanningsleidmg 

v i tn tuu i aansluiting 

dwangpunt 

oriëntatiepunt 

é kerk 

l*t begraafplaats 

llmg van Juf f rouwv^i ik 

< VEENENDAAL 

De kruising met de spoorli/n naar Rhenen is 

beeldbepalend in het halfopen landschap. 

De verlichting op de Al2 wordt door velen als 

hinderlifk ervaren. 

\ waterloop 

| spreng/beek 

| verdedigingswerk 

— — laanstructuur 

• rijksmonument 

O gemeentelijk monument 

[ lfl j historische buitenplaats 

H H nsw-landgoed 

M overige landgoederen 

' ' ' belvederegebied 

cultuurhistorische landschapstypen 

| heide-ontginningslandschap (bos) 

| hetde-ontgmningslandschap (landbouw) 

veen-ontgmnmgslandschap 

kamp-ontgmmngsiand schap 

rivierenlandschap 

i landgoederenzone 

| stedeh|k gebied 

• restant heide 
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Tril l ingen 

In dit gebied ziin trillingen niet of nauwelijks relevant. Fr 

/iin vijf woningen die binnen de 50-meterzone vallen. Gezien 

de samenstelling van de bodem (zand) is er geen effect te 

verwachten. 

I andbouw is de voornaamste activiteit in dit gebied. De 

landbouw is sterk vertegenwoordigd. In dit deelgebied zijn 

meer agrarische bedrijven te vinden dan in de twee andere 

deelgebieden van de/e studie. 98% van de bedrijven is 

veehouderij, waarvan de helft rundveehouderij en 30% 

varkenshouderij. 

Recreatie 

Langs de A12 is geen sprake van verblijfsrecreatie (campings 

en dergelijke). Er is een aantal fiets en wandelroutes die 

gebruikmaken van de reeds genoemde onderdoorgangen. 

Kabels en leidingen 

Een hoogspanningleiding kruist de A1-. Ir zijn verder geen 

grote kabels en leidingen in dit gebied relevant 

De hcdrijfsgrootte in dit gebied is aan de kleine kant. Slechts 

een kwart van de bedrijven heeft een goed toekomstperspec­

tief. Veel kleine bedrijven kunnen op termijn waarschijnlijk 

niet als hoofdbedriif overleven. Zij worden een nevenbe-

roepsbedrijt ot /n verdwijnen als gevolg van de autonome 

ontwikkeling binnen de landbouw (herstructurering 

varkenssector I of er is geen opvolger aanwezig (30% van de 

bedrijven). 

Hel land wordt gebruikt als grasland en voor hel verbouwen 

van maïs. I Ie verkaveling is slecht. Bij de helft van de melk-

veebedriiven is de huiskavel kleiner dan 6(1"" van de bcdrijls 

oppervlakte. Ir wordt dan ook nagedacht over het aanvragen 

van een herinrichting. 

Luchtverontreiniging 

luchtverontreiniging is in dit deelgebied niet relevant: de 

grenswaarden worden niet overschreden. 

Externe vei l igheid 

Externe veiligheid is in dit deelgebied niet relevant: de veilig­

heidsnormen worden nergens overschreden. 

Stedelijke structuren 

In dit deelgebied zijn geen stedelijke structuren. 

Vijf bedrijven liggen op minder dan 100 meter van de A12 en 

worden mogelijk direct beïnvloed dooreen verbreding. 

Traiectnota MER/A12 Utrecht-Vcfntndaal Deel i Gelderse Vallei 



Legenda 

rijksweg 

spoorweg 

station 

grens deelgebied/module 

hoogspanningsleiding 

aansluiting 

dwangpunt 

oriëntatiepunt 

kot 
begraafplaats 

archeologische verwachting 

hoog 

middelmatig 

terrein van zeer hoge archeologische waarde 

terrein van hoge archeologische waarde 

terrein van archeologische waarde 

terrem van archeologische betekenis 

|| HUI afgegraven 

vindplaatsen 

• neolrthicum - ijzertijd, nederzetting 

J neolithicum - ijzertijd, nederzetting 

• romeinse tijd. nederzetting 

gj romeinse b|d. castellum 

O vroege middeleeuwen, nederzetting 

• late middeleeuwen, nederzetting 

a late middeleeuwen, kerk/klooster 

H late middeleeuwen, kasteel/havezate 

0 nieuwe tijd. fort/schans/landweer 

vergraven 

i ^ _ ® 
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In hei volgende hoofdstuk worden de relevante alternatie\en 

en varianten uitgewerkt in 'inpassende ontwerpen'. Deze 

ontwerpen zijn zo goed mogelijk atgestemd op de kenmerken 

en kwaliteiten van de Gelderse Vallei. De belangrijkste 

kenmerken in verband met de inpassende ontwerpen zijn: 

• de Emminkhuizerberg; 

• de Grcbbelinie; 

• het Valleikanaal; 

• verspreide woonbebouwing; 

• de agrarische functie; 

• de ecologische hoofdstructuur. 

1 >c 1 mminkhuizerberg en de Grcbbelinie zijn van dusdanig 

belang dat zij als dwangpunt voor het inpassend ontwerp zijn 

aangemerkt: deze elementen moeten hoe dan ook gespaard 

worden. 

De informatie uit dit hoofdstuk is visueel samengevat in een 

kaart ('dilemmakaart'l. De/e kaart vormt het vertrekpunt 

voor de inpassende ontwerpen. 

Traitclnota MER/AI2 Uttecht-Veenendaal Deel i Celdene Vallei 



Het verkeer is de grootste vijand van de das. In dit 

gebied is een dassenburcht. Voor het voortbestaan De boomklever leeft in rijke loofbossen op 't 

van de das zijn voorzieningen bij de Al2 nodig. overgangsgebied naar de Utrechtse Heuvelrug. 

De ree houdt van een landschap van bos en 

houtwallen afgewisseld met open weilanden en 

drinkpoelen. De ree komt in dit gebied voor. 

Legenda 

rijksweg 

spoorweg 

station 

grens deelgebied 

hoogspanningsleidmg 

vt>i\#i*i«i aansluiting 

dwangpunt 

:•-«• oriëntatiepunt 

é kerk 

r t begraafplaats 

H landgoed 

DU historische buitenplaats 

(22 ehs 

r / A provinciaal vastgestelde verbindingszone 

verbindingszone i.k.v. ontsnippenng heuvelrug 

waardering landschapsecologische eenheden 

I zeer waardevol 

~\ waardevol 

~~\ matig waardevol 

t»' , I De kerkuil is een broedvogel van het 

agrarisch cultuurlandschap Hi\ 

broedt in kerktorens en hooischuren. 

A12 Utrecht-Veenendaal 
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Passen en meten 

Een verbreding naar 2 x 3 rijstroken is de meest ingri jpende 

oplossing, omdat deze oplossing de meeste ruimte in beslag 

neemt. Verbreding heeft daarom bij het uitwerken van de 

'inpassende ontwerpen' de meeste aandacht gekregen. 

Op veel plaatsen is een symmetrische verbreding (extra 

rijstroken aan weerszijden van de weg) een goede 

oplossing. Bij 'dwangpunten' zoals de Grebbelinie voorziet 

het inpassend ontwerp in een asymmetrische verbreding. 

Verder is veel aandacht besteed aan 'kunstwerken' bij 

kruisende verbindingen en aan ecologische 

verbindingszones. 

Zoals in hoofdstuk - al is aangegeven, zijn voor de AI2 in het 

deelgebied Gelderse Vallei de volgende alternatieven relevant: 

• nul-alternatief; 

• een verbreding naar 2 x 3 rijstroken; 

• het benuttingsalternatiel en 

• het meest milieuvriendelijk alternatief. 

In het geval van het nul-alternatief wordt de huidige infra­

structuur niet aangepast. Wordt de Al2 verbreed naar 2 x 3 

rijstroken, ol wordt er ter aanvulling op de huidige 2 x 2 

rijstroken een spitsstrook aangelegd, dan zijn er wel maat­

regelen nodig en bijgevolg ook inpassende ontwerpen. 

In paragraal i.2 wordt toegelicht welke uitgangspunten 

gehanteerd Zijn en welke werkwii/e i- ge\olgd bij de uitwer­

king \M\ de inpassende ontwerpen. Vanaf paragraaf 4.3 

komen de verschillende alternatieven aan de orde. 

Hij de inpassende ontwerpen voor de weg is het nodig om 

rekening Ie houden niet het spoor. Het gaat daarbij om de 

volgende punten: 

• I matie van de kruisende verbindingen. 

• I ocatie en vormgeving \M\ de ecologische verbindings-

zones. 
• I 'e altakking van de spoorlijn naar Rhenen blijft gehand-

haafd. 

Trajtctnota MER/A 12 Utrscht-Veenendaal Deel ) Celdeur Vallei 
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Hel doel van de/e studie is om een verantwoorde keuze 

mogelijk te maken uil de verschillende oplossingen. Daartoe 

is het niet noodzakelijk om in dit stadium alle ontwerpen tot 

in detail uit te werken. De precieze vormgeving van geluids­

schermen is bijvoorbeeld niet relevant voor de hoofdkeuze. 

Dit soort inrichtingskwesties worden nader uitgewerkt in de 

fase van het Ontwerp [Yacébesluit. Voorde mate van detail 

in de uitwerking van de inpassende ontwerpen gelden de 

volgende uitgangspunten: 

• I loogteligging. De hoogte is bepalend voor bijvoorbeeld 

geluid en visuele hinder. Daarom is de hoogteligging 

redelijk nauwkeurig uitgewerkt. De Tracéwet gaat uit van 

een marge van plus ol min 2 meter, maar in deze studie 

is een meer verfijnde marge van plus of min 1 meter 

aangehouden. 

• Breedte. I >e Tracéwet geeft aan dat voor alternatieven in 

een l'raieUnota/MI K een marge van plus of min 100 meter 

geldt. Dit is voor de/e studie te grof. Immers, dan zouden 

alle verbredingsvarianten binnen deze marge vallen. 

Omdat in veel gebieden zelfs een marge van 10 meter al te 

grofmazig is, is in de/e studie een marge aangehouden van 

plus of min 5 meter. 

• Verbredingsrichting, De verbredingsrichting (symmetrisch 

ol asv mmetrisch is vooral van belang bij de dwangpunten 

en voor de gewenste boogsiralen. Hier zit niet veel marge 

meer in. 

• Kruisende verbindingen. Voor de kruisende verbindingen 

zijn principe-oplossingen in beeld gebracht. Er komen 

in elk geval niet minder verbindingen dan in de huidige 

situatie. Wel is het mogelijk dat er, vanwege wensen uit 

de omgeving, meer verbindingen worden uitgewerkt, 

al dan niet gefinancierd door de omgeving. Dit zijn dan 

mitigerende maatregelen. Voor de vormgeving van 

kruisende verbindingen /ijn principematen en -uitgangs­

punten gehanteerd. Bij de uitwerking van het uitverkoren 

alternatie! in de fase van het Ontwerp-Tracébesluit kan nog 

een nadere detaillering plaatsvinden. 

• Ecologische voorzieningen. Naast de grotere voorzieningen 

die zijn aangegeven in het ontwerp wordt voorzien in de 

aanleg s.ui d.issciitunnels, amfibietunnels en dergelijke. 

Aangezien de/e op dit moment niet relevant zijn voor 

het ontwerp ol de kosten, worden deze als gerealiseerd 

verondersteld. In de OTB-fase komt de locatie en uit-

\nering .i.in de orde. 

• Weggerclateerde voorzieningen. De wegsignalering en 

de waterafVoerende maatregelen krijgen een nadere 

uitwerking in de lase van het Ontwerp-Tracébesluit. Voor 

alternatieven< mei uitzondering van het nul-alternatief 
en nul-max. geeft de Trajectnota/MER een indicatie van 

de eventuele mitigerende maatregelen. 

• Uitvoering. Uk alternatie! is in principe uitvoerbaar. 

De precieze gang van /aken bij de uitvoering - bijvoorbeeld 

de locatie van bouw- en opslagterreinen en de volgorde van 

werkzaamheden - wordt nader uitgewerkt in de fase van het 

Ontwerp-Tracébesluit. 

• Parallelwegen, kabels en leidingen en andere voorzieningen. 

Mocht het zo zijn dat vanwege een verbreding van de Al2 

verplaatsingen noodzakelijk zijn, djn wordt dit aangegeven. 

liet is nog niet duidelijk waar de/e voorzieningen dan 

naartoe moeten worden verplaatst. 

• Er is op basis van het inpassend ontwerp bepaald waar 

geluidsschermen /ouden moeten komen en hoe hoog deze 

zijn. Aan de hand van de uitgangspunten die in Deel B 

worden weergegeven zijn voor het inpassend ontwerp de 

geluidsschermen bepaald, luist voor de afmetingen van 

geluidsschermen geldt dat de/e nog aanzienlijk kunnen 

veranderen als de exacte vormgeving van de weg bekend is. 

Ten behoeve van het Ontwerp-Tracébesluit zijn in een later 

stadium meer gedetailleerde geluidberekeningen nodig. 

Om deze redenen is ervoor gekozen in de gebiedsnota's de 

hoogte van de geluidsschermen in klassen in te delen. 

Die indeling geelt niet meer dan een indruk van de 

mogelijke hoogten. In Deel B is in het hoofdstuk Geluid en 

Trillingen een overzicht opgenomen met de hoogteklassen 

die voor het deelgebied < ielderse vallei van belang zijn. 

Uiteraard zijn er nog geen uitspraken gedaan over de vorm­

geving. Wel is er een principe-uitspraak dat er gekozen wordt 

voor een scherm en niet voor een wal (vanwege het ruimte­

beslag). Uit een levenscyclusanalyse is gebleken dat een 

geluidsscherm met zonnepanelen het meest duurzaam is. 

In principe wordt dit als uitgangspunt aangehouden. 

Traiectnota MER/A12 Utrecht-Vetnendaal Deel 3 Geldene Vallei 



Legenda 
rijksweg 

^ ^ H B ontwerp rijksweg 

— — ^ spoorweg 

- — • ontwerp spoorweg op nieuw tracé 

— O ^ station 

• grens deelgebied/module 

• hoogspanningsleiding 

VaanandMl aansluiting 

dwangpunt 

o, ~,y oriëntatiepunt 

M kerk 

r t begraafplaats 

toekomstig woongebied 

stiltegebied 

geplande geluidsschermen langs de A12 

extreem hoog (10 m of hoger) 
zeer hoog (7.8 of 9 m) 
hoog (5 of 6 m) 

2KT middel (3 of 4 m) 
2 0 0 laag <1 of 2 m) 

geluidcontour in stiltegebied 
op 1.5 meter hoogte (L14 h,ï 

40 dB (A) 

geluidcontour 

op 5 meter hoogte (etmaalwaarde) 

50 dB (A) 

60 dB (A) 

70 dB (A) 

geluidcontour autonome ontwikkeling ter vergelijking 

op 5 meter hoogte (etmaalwaarde) 

50 dB (A) 

A12 Utrecht-Veenendaal 

Aspect Geluid 

Geluidscontouren 
A12 en onder l iggend 
wegennet 

M M A en VC 

Deelgebied 3: Amerongen/De 

Haar/Veenendaal/De Klomp/utrechtse 

Heuvelrug 

V E E N E N D A A L 

V E E N E N D A A L 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Direct* Utrecht 



Bij de uitwerking van de inpassende ontwerpen is een staps-

gew ij/c aanpak gevolgd: 

stap I: dilcmmakaart; 

stap 2: elementair ontwerp; 

stap 3: confrontatie van dilemmakaari en elementair 

omwerp; 

stap 4: inpassend ontwerp. 

Stap 1: dilemmakaart 

De dilemmakaari ZtC paragraat 3.3) vormt het vertrekpunt. 

De/e kaart is gebaseerd Op een anabsc \.m de huidige situatie 

en de autonome ontwikkeling. Ken voorloper van de/e kaart 

is ook aan de orde geweest m ambtelijk en bestuurlijk overleg 

en tijdens gesprekken met klankbordgroepen en aspect-

begeleidingsgroepen. 

Stap 2: elementair ontwerp 

Voor de Al2 in de Gelderse Vallei is een verbreding naar 2 x 3 

rijstroken de meest ingrijpende oplossing. Immers, de aanleg 

\.\n een spitsstrook (zoals voorzien in het Bcnuttingsaltcrna-

tiefen het MMA) neemt minder ruimte in beslag, terwijl bii 

het nul-alternatief en nul-ma.v uitbreiding ten opzichte van 

de reeds bestaande infrastructuur achterwege blijft. Een 

verbreding naar 2 x 3 rijstroken is daarom als uitgangspunt 

gehanteerd voor de uitwerking van een zogenoemd elemen­

tair ontwerp. 

Stap 3: conf ron ta t ie van d i l emmakaar t en e l emen ta i r 

ontwerp 

Bij slap 3 is hel elementaire ontwerp over de dilemmakaari 

heen gelegd. Op die manier wordt duidelijk welke knel 

punten er zijn. 

I en symmetrische verbreding is tot aan hei viaduct van de 

Veenendaallijn niet problematisch. In dit gedeelte worden 

geen dwangpunten of knelpunten aangetast. Na hei viaduct 

van de Veenendaallijn ontstaan er bii het elementair ontwerp 

wel knelpunten: de Grebbelinic en het Yalleikanaal worden 

aangetast. Ook wordt de hmmmkhuizerberg verder inge­

sneden. De/e elementen kunnen gespaard blijven door hier 

gedeeltelijk voor een ,is\ mmetrische verbreding in /uideliike 

richting te kiezen. 

De resterende negatieve effecten in dit gebied vormden geen 

aanleiding om verdergaande oplossingen nader te bestu­

deren. Wel is er een aantal punten gesignaleerd die in het 

inpassend ontwerp aandacht behoeven: 

• Minimaliseren ruimtebeslag ten behoeve van de landbouw-, 

• Handhaven/verbeteren functie kruisende \erbindingen; 

• Realiseren ecologische verbindingszones; 

• llandha\en openheid in het gebied; 

• Aansluiten op de ontwerpen van de Al2 Yeenendaa! - F.de. 

Stap 4: inpassend ontwerp 

VÓOf de tracering is zoveel mogelijk aangesloten bii de 

beslaande A 12. Voor de hoogteligging is de bestaande situatie 

het uitgangspunt, tenzii dit niet meer voldoet aan de ROA. 

Tevens kunnen de kruisende verbindingen voor een aanpas­

sing van de hoogteligging van de Al2 zorgen. 

Noor het dwarsprofiel van de Al2 is gezien de waarden in de 

omgeving en de aanwezige knelpunten langs het gehele 

traject gekozen voor een 'beperkt profiel' (benodigde verhar-

dingsbrcedte met smalle bermen en afscherming door gelei­

derail). Op basis \M\ een globale eerste geluidberekening is 

daar waar nodig extra ruimte in de züberm gereserveerd voor 

geluidsschermen. Tevens is daar waar noodzakelijk ruimte 

gereserveerd voor een bermsloot, 

Bij het inpassend omwerp speelt ook de'maakbaarheid' een 

rol. Hen verbreding moei realiseerbaar /ijn terwijl het verkeer 

op de AI2 en de kruisende verbindingen zoveel mogelijk 

blult doorrijden. Mei name bii de kruisende verbindingen 

kan dit leiden tot een gelaseerde ombouw naar een nieuwe 

situatie. 

Nieuwe kruisende verbindingen (en ecologische passages) 

zijn in hel inpassend ontwerp meegenomen. 

Traiectnota MER/A12 Utrecht-Vetncndaal Deel 3 Geldene Villct 
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Hel nul-.illcrn.ilu!. ol de autonome ontwikkeling, fungeert 

in de/e studie als ijkpunt voor de voorspellingen van de 

effecten van de andere alternatieven. Het nul-alternatief 

beschrijf) daartoe wal er ZOU gebeuren als weg en spoor niet 

/ouden verbreden. Maatregelen waarover reeds besluitvor­

ming heelt plaatsgevonden, zijn wel meegenomen in dit 

alternatief. 

Noch hel Verbredingsalternatiel Combineren VCI, noch het 

Verbredingsalternatief Bundelen VB vraagt in de Gelderse 

Vallei om bijzondere rijstrookindelingen. In beide gevallen is 

een verbreding naar 2 x 3 rijstroken l met vluchtstroken i 

voldoende om de verkeersproblemen op te lossen. Daarom is 

voor belde alternatieven hetzelfde ontwerp van toepassing: 

V( VB. 

De breedte van het dwarsprofiel is totaal 35 m tussen de 

uiterste kanten van de verharding. De zijbermen zijn 

standaard 3 m breed. Daar waar een geluidwerende voorzie­

ning noodzakelijk is staal de/e pal achter de geleiderail en is 

de z.ijberm 5 m breed. In de gehanteerde bermbreedte is 

alleen nog ruimte voor weggebonden voorzieningen zoals 

riolering en kabels voor wégsignalering en praatpalen. 

Eventuele kabels en leidingen van derden /uilen buiten het 

ruimtebeslag van de weg moeten worden gelegd. Naast de 

bermen is er daar waar nodig binnen het ruimtebeslag nog 

ruimte gereserveerd voor een bermsloot. 

In het gedeelte tussen de aansluiting Maarsbergen en het 

spoorwcgviaduct naar Khcnen is sprake van een symmetri­

sche verbreding naar 2 x 3 rijstroken. De toename van het 

ruimtebeslag langs dit weggedeelte aan de zuidkant varieert 

van 0 tot 5 m. 

Vanaf de spoorlijn naar Khenen tot aan de kruising met het 

Valleikanaal is er vanwege de ecologische en cultuurhistori­

sche waarde van de zone geko/en voor een asymmetrische 

verbreding naar het /uiden. De bestaande kantverharding 

aan de noordzijde is daarbij het uitgangspunt voor de 

benodigde verbreding naar het zuiden. De toename van het 

ruimtebeslag aan de /uid/iide varieert van circa 5 tot 10 m. 

Tussen de kruising met het Valleikanaal en de Kooiweg wordt 

de bestaande as van de A12 zoveel mogelijk gevolgd. Vanwege 

de (vanuit de ROAI noodzakelijke horizontale bochten is er 

deels sprake van verbreding naar hel noorden en naar het 

zuiden. Ter hoogte \\\n de l-mminkhuizerberg blijft het 

bestaande fietspad ,i,\n de noordzijde van de Al2 gehand­

haafd. Aan de zuidzijde varieert de toename van het ruimte­

beslag ongeveer van 0 lol 5 m. 
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Bij de hoogteligging van de A l 2 wordt do bestaande situatie 

zoveel mogelijk gevolgd. HM de kruisingen met de Heuveise 

Steegen Kooiweg is de hoogteligging van de Al2 aangepast 

om de doorriihoogte van dc/e verbindingen te vergroten. Bij 

de kruising met het \allcikana.il komt de Al ' ongeveer I 

meier hoger te liggen om een ecologische verbinding onder 

de A12 mogelijk te maken. 

De meeste bestaande >. iaducten en tunnels zijn ge/ien hun 

levensduur aan vervanging toe. Voor de onderdoorgangen 

Heuveise Steeg en Kooiweg is het daardoor mogelijk om in 

de nieuwe situatie de doorrijhoogte en doorrijbreedte in 

overeenstemming met de huidige eisen te brengen. Het 

viaduct LaagerfsewegOVer de AU /al compleet vervangen 

moeten worden en wordt ongeveer I "0 m naar liet westen 

verplaatst om een overgang over \ I 2 en spoor te kunnen 

realiseren. Hit is het geval als geko/en wordt voor een onge-

liikvloerse kruising met het spoor. In de Ol B la-e wordt dit 

nader uitgewerkt. 

Het Benuttingsalternatiel (BA l gaat in dit deelgebied uit van 

vluchtstrook gebruik in de spitsrichting, in plaat- ^.m een 

verbreding naar 2\.i rijstroken. Vanwege de verkeersveilig­

heid /iin in het BA tal van maatregelen voorzien: camera­

bewaking, de aanleg van vluchthavens en in de spits een 

reductie van de snelheid tot 9(1 km uur als de vluchtstrook 

in gebruik is. De basiskwaliteit is van toepassing op het BA-

alternatief. Dat betekent dat ook in dit alternatief de huidige 

kunstwerken worden vervangen en op hoogte gebracht. 

Ook worden de ecologische verbindingszones gerealiseerd. 

Het BA kan worden gerealiseerd binnen het huidige ruimte­

beslag. Er is derhalve geen sprake san een zuidelijke verbre­

dingsrichting bij de Emminkhuizerberg In het BA worden op 

een aantal plaatsen lage geluidsschermen voorzien Izie kaart). 

In het MMA is ervoor gekozen om duurzaam bouwen zwaar 

te laten meewegen in het ontwerp. Dat betekent dat het 

MMA maximaal gebruik moet maken van de huidige mate­

rialen en zo weinig mogelijk ruimte moet innemen. Vanzelf­

sprekend moet de oplossing wel aan het verkeerskundige 

doel voldoen. In dit gebied is het benuttingsalternatiel'als 

basis geko/en voor het MM V 

Aanvullende maatregelen binnen het MMA zijn: 

• verlaging van de maximumsnelheid tot 90 km uur in de 

spitsen daarbuiten loti km/uur; 

• aanvullende maatregelen bovenop de basiskwaliteit 

Izie hoofdstuk 6 voor een lijst met mogelijke mitigerende 

maatregelen). 

Op dit moment zijn de effecten van dubbel laag- ZOAB 

bijvoorbeeld op het gebied van hehcci en onderhoud nog 

onvoldoende bekend. Vooralsnog wordt ervan uitgegaan dat 

dubbellaags ZOAB in de andere alternatieven niet wordt 

toegepast. In het MMA wordt echter aangegeven wat het 

effect /ou zijn als dubbellaag! ZOAB facultatief en als proef 

wordt toegepast. In de effectscores i- echter uitgegaan van 

enkellaags ZOAB. 

TraiectnoU MER/A12 Utrecht-Veenendaal Deel 3 Geldene Vallei 
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Hieronder volgt in een tabel nog een overzicht van de alter­

natieven en de meest relevante verschillen in het ontwerp. 

ALTERNATIEF STRATEGISCH KENMERK AANTAL RIJSTROKEN 

Nu 

VC 

BA 

MMA 

referentie 2X2 

al het verkeer gefaciliteerd 2X3 

maximaal benutten 

bestaande situatie 

meest milieuvriendelijk 

alternatief 

2X2 plus spits 

2X2 plus spits 

Geen verandering t.o.v. huidige situatie 

Symmetrisch, deels asymmetrische verbreding huidig tracé en 

huidige hoogte, aanpassen van kruisende verbindingen; realiseren 

van ecoverbinding, treffen van geluidsmaatregelen 

Vrijwel identiek aan het Nul: de verschillen zijn niet zichtbaar 

op tekeningen met een dergelijke grove maat 

Het benuttingsalternatief met aanvullende mitigerende maatregelen 

en speciale aandacht voor duurzaam bouwen 

Trajectnota MER/A12 Utrecht-Veenendaal Deel 3 Gelderse Vallei 



Beschrijving en analyse 

van de effecten 

DE ALTERNATIEVEN'i 

VERG N 

Informatie over de effecten van de alternatieven en 

varianten is van wezenl i jk belang voor de beslui tvorming. 

Ten behoeve van de Trajectnota/MER A12 Utrecht -

Veenendaal zijn de effecten uitgebreid bestudeerd. 

De belangri jkste resultaten voor het deelgebied Gelderse 

Vallei worden in dit hoofdstuk gepresenteerd. 

(De verantwoording van het 'hoe ' en 'waarom' van het 

onderzoek is te vinden in Deel B.) 

Uit het onderzoek bli jkt dat de effecten van de alternatieven 

voor de A12 in de Gelderse Vallei beperkt zijn in aard en 

omvang. Het b e n u t t i n g s a l t e r n a t i e f / M M A is de meest 

gunstige oplossing. 

Voor hel ilot-l van de Al 2 in de Gelderse V.illi'i is een svslcem 

\.ui hoold- en parallelbanen (VB-alternatief) niet zinvol ( in 

de andere deelgebieden overigens evenmin). Hel nul-alterna­

t ief en nul-max (maximale in/et op openbaar vervoei I lossen 

de problemen niel op. Dit betekent dat - na inspraak en advi­

sering bi j de uiteindelijke besluitvorming een keu/e 

gemaakt moet worden ui l drie mogeliike oplossingen: 

• het benutlingsalteri i. i l iel 

• meest mil ieuvriendeli jke alternatief (2 \ - ri jstroken plus 

spitsstrook); 

• een verbreding naar Z x 3 ri jstroken. 

Inzicht in de effecten die de/e alternatieven bewerkstelligen, 

is onontbeerli jk voor de Ie maken keti/e. In dil hoofdstuk 

worden de belangrijkste effecten van de alternatieven 

beschreven en worden de alternatieven op basis van de/e 

effecten - onderl ing vergeleken. 

Hii de effeitbeschri jving is een methodiek gevolgd die uit 

dl ie stappen bestaat: 

de omwikkel ing van een beoordelingskader, dal wi l /eggen: 

• een systematisch geordend overzicht van 'invalshoeken' 

'aspec ten' en 'criteria'; 

• het bepalen van de scores san de alternatieven op de onder­

scheiden criteria; 

• de prcsenlalie van de resultaten. 

I (eze drie stappen winden op hoofdl i jnen toegelicht in 

paragraaf 5.2.1 teel B van de/e Trajectnota/MER bevat een 

nadere inhoudel i ik -melhodologis j ie onderbouwing van de 

wijze waarop de relevante criteria en de bijbehorende scores 

zijn bepaald. 

In paragraal 5.3 worden de effecten in een overzichtstabel 

gepresenteerd en daarna toegelicht en geanalyseerd 

Paragraal 5.4 laat zien welke conclusies op de informatie over 

de effecten van de alternatieven gebaseerd kunnen worden, 

http://benutlingsalterii.il


INVALSHOEK ASP1CT 

kosten, verkeet en economie verkeer 

kosten 

enz 

kwaliteit van het gebied landschap 

landbouw 

enz 

buiten wonen dicht bij stad geluid 

sociale aspecten 

enz 

congestiekans 

restcapaciteit 

gevolgen onderliggend wegennet 

aanlegkosten 

archeologie 

cultuurhistorie 

visuele hinder landschap 

ruimtebeslag 

oppervlakte geluidsscherm 

aantal gehinderden 

bereikbaarheid langzaam verkeer 

Aanpassingen aan snelwegen kunnen een veelheid aan 
effecten teweegbrengen. Van sommige van dergelijke effecten 
is op voorhand duidelijk dal ze van groot belang zijn vuur de 
bes lu i tvorming , andere effecten Zijn de rma te marginaal dal 

ze geen nadere beschouwing behoeven, en tussen de/e twee 
uitersten bevind) zich een 'grijs gebied. Welke effiw ten 
moeten wél in hel onder/nek meegenomen worden, en welke 
niet? Wat zim gesihikte maatstaven om de aard en omvang 
van de verschillende effecten uil te drukken? En hoe kan hel 
totaal aan ellcctcn van de alternatieven op een systematische 

manier geordend worden? 

In de praktijk van infrastructuurstudies worden de bovenge­
noemde vragen beantwoord door een zogenoemd beoorde 
lingskader te presenteren. In hel geval \.\n de Al- Utrecht 
Veenendaal is een beoordelingskader ontwikkeld dal drie 
abstractieniveaus kent: invalshoeken','aspecten' en 'criteria' 
In Deel I! staal de complete lust van alle onderzochte criteria. 
I ignui 5.1 laai zien hoe de verschillende abstractieniveaus in 
relatie mei elkaar staan. 

Ter toel icht ing Op figuur 5.1 hel volgende. 1 en 'aspect ' o m 

met hel middelste abstractieniveau te beginnen kan gedefi­
nieerd worden als een onderwerp dal interessant is voor de 
beoordeling \.\n een .ilterii.itut . liet gaal hierbij om onder 
werpen die min ol meer s tandaard aan de orde komen in 

infrastructuurstudies, bijvoorbeeld: 
• kosten; 

• landschap. 
• geluid; 
• sociale aspecten. 

Aspecten zijn op zichzelf te abstract om er metingen, bereke 
ningeii of beoordelingen op los te laten. Wellichl is hiervooi 
een vergelijking n u l de a a n k o o p van een huis verhelderend. 

Voor iedereen die op ZOek is naar een luns zal een aspect als 

'kos ten ' zeker een rol spelen, maar voor de feitelijke beoorde 

ling is een nadere opera t iona l i se r ing nodig , bi jvoorbeeld 'het 

huis mag niet d u u r d e r zijn dan vier ton'. O p een vergelijkbare 

manier zal een aspect als 'aantrekkeli jke w o o n o m g e v i n g een 

nadere uitwerking moeten krijgen in meet concrete criteria, 
zoals 'Zijn er buuriwinkcK', 'Zijn ei openbaarvervoei Noor 
zieningen op loopafstand?'.'Kan men er parkeren?','Is hel 's 
nachts rustig?'. 

Alle relevante aspecten voor de beoordeling van de alterna 
lieven zijn vertaald in meer Concrete (meetbare , berekenbare , 

beoordeelbare) criteria. I Iel aspect 'verkeer en vervoer' kan 
hier als \ o o r b e e l d d ienen . P i t aspect is ui leengelegd in dr ie 

criteria: 
• congestiekans; 
• restcapaciteit; 
• effecten o p hel onder l iggend wegennet . 

• la MER/Al 2 Utrechl Vienpndaal Deel 3 Geldene Vjlle: 
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Ten behoeve van de inzichteli jkheid van de beoordeling zi jn 

de verschillende aspecten uit hei beoordelingskader geclus­

terd in drie ' im alshoeken': 

• Kosten, verkeei & economie': hoe kunnen Je huidige en 

toekomstige verkeers en vervoersproblemen zo efficiënt 

mogelijk worden opgelost? 

• Kwaliteil omgeving': welke consequenties hebben de alter­

natieven vooi de waarden en potenties die in hel buiten­

gebied aanwezig zijn (natuur, landschap, 

recreatiemogelijkheden, landbouw)? 

• Buiten wonen dicht bij de stad': welke consequenties 

hebben de alternatieven voor de bewoners van de kernen 

die dom de U 2 en hel spoor doorsneden ol geschampt 

worden-' 

De/e drie invalshoeken zijn te beschouwen .ds verschillende 

soorten 'brillen' die men bij het beoordelen van de alterna­

tieven kan opzetten. 

De verantwoording van hel beoordelingskader is te vinden 

in Deel II van de Iraiectnota/MER A I2 1 ' l ic ih l Vccncnda.il 

en de daaraan gekoppelde achtergronddocumenten. In de 

verschillende hootdstukken \.\n Deel B passeren stuk voor 

stuk de relevante aspecten de revue. Per aspeel wordt uiteen­

gezel welke criteria gebruikt zi jn, en waarom. In de meeste 

hootdstukken van Deel B worden bii de beschrijving van 

de effecten de drie deelgebieden steeds in afzonderlijke 

paragraten behandeld. Specifieke informatie over de effecten 

in het deelgebied (ïelderse Vallei is dus in veel gevallen 

eenvoudig \ ia de inhoudsopgave van Deel B ie traceren. 

Hel beoordelingskader is gebaseerd op de volgende bronnen: 

• De'Richt l i jnen voor de inhoud van de Trajectnota \ l l R 

A12 Utrecht Veenendaal": de/e richtl i jnen geven een eerste 

aan/ei voor de te onderzoeken effecten. Kenmerkend voor 

zulke r icht l i jnen is overigens dal ze worden opgesteld 

voordal de feitelijke studie van start gaai. in een stadium 

waarin alternatieven en varianten nog niet concreel zijn 

uitgewerkt. I ffecten die in het r ichtl i jnen stadium nog 

relevant lijken te zijn, kunnen bij nader inzien ei toch 
met toe doen. Al wijken \.\\) de richtl i jnen mits goed 

gemotiveerd is dan ook toegestaan. 

• Beleid, wet en regelgeving: voor bepaalde aspecten 

I bijvoorbeeld natuur, en dan met name de ecologische 

hoofdstructuur) zijn beleidsdoelstellingen geformuleerd, 

terwij l er ook aspecten zijn waarvoor wettelijke grens en 

streefwaarden gelden (bijvoorbeeld in hel kader van de 

Wel geluidhinder). 

• Prakti jkervaring mei andere, vergelijkbare projecten: b i j het 

onderzoek (en de .ilb.ikening daarvan i is gebruikgemaakt 

van de ervaringen binnen Rijkswaterstaai mei vergelijkbare 

projecten elders in Nederland. 
1 Gebiedskenmerken: welke effecten relevanl zijn bij een 

infrasl n u l uui project is sterk afhankelijk van de ha si som -

standigbeden in het projectgebied. In dit proiect mede 

dankzij inbreng van omwonenden, deskundigen en de BBC, 

• is gebiedskennis gebruikt om tol een toespitsing op de 

relevante effecten te komen. 

Voortschrijdend inzicht: het beoordelingskader berust 

VOOI een deel op voortschrijdend inzicht tijdens de studie. 

Immers, onderwerpen die aanvankelijk relevant l i jken, 

kunnen bij nader inzien (na deelonderzoeken, \>.i consul­

tatie van betrokkenen) minder terzake bl i jken. Hel omge­

keerde is natuurl i jk ook mogelijk: een aanvankelijk 

irrelevant geachl onderwerp bl i jkt b i j nadei inzien wel 

degelijk de moeite waard. 

In de nchtliinen voor de inhoud van de Tra/eet-

nota/MER wordt voorgesteld een onderscheid te 

maken tussen tijdelijke effecten (in de aanleg­

fase) en permanente effecten (in de gebruiks­

fase). In de praktijk worden tijdelijke effecten als 

minder belangrijk beschouwd dan permanente 

effecten. In dit geval is ervoor gekozen alle tijde­

lijke effecten te bundelen binnen één aspect 

bouwtijd en hinder 
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Uu slotte is nog vermeldenswaardig dat het beoordelingskadei 

IN afgestemd op hel detailniveau van de besluitvorming die 

il\.nis aan de orde is. I leze [Yajeclnota/MER (zie ook hoofd­

stuk I) vormt hel vertrekpunt voor besluitvorming-op-hoofd 

l i jnen. Het uitverkoren alternatief /.il daai na - in de 

procedurele fase van hel Ontwerp-Tracébesluil - meer in detail 

worden uitgewerkt. Op dat moment komen ook kwesties aan 

de orde die bij de besluitvorming-op-hoofdli jnen nog niet 

doorslaggevend zijn, zoals de exacte vormgeving van geluids 

schermen,'graltltigcvoelighcid' v.in tunnels onder de weg en 

wal dies meer / i i . I 'ergeliike onderwerpen zijn voor de 

kwaliteil van een oplossing zeker belangrijk, maar het wordt 

pas zinvol er aandacht aan te besteden wanneer eenmaal 

dmdeliik is welke oplossing de voorkeur ki ijgt, 

I lel streven is de 'scores' van de alternatieven op de ondei 

scheiden criteria ui l hel beoordelingskader waar mogelijk te 

kwantificeren. In een aantal gevallen is dit eenvoudig. Dat 

geldt bijvoorbeeld voor verkeerskundige criteria zoals 

congestiekans en restcapacitcit. Omd.it de effecten zich 

zullen manifesteren in een toekomstige situatie, is hel in 

veel gev.dlen nodig computermodellen te gebruiken om de 

relevante leiten en > ijfers te berekenen. I )e gebruikte compu 

termodellen zijn 'state of the art": het gaat om de best 

beschikbare methoden en technieken om effecten in kaan te 

brengen. De alternatieven zijn beoordeeld inclusief de inpas 

singsmaatregelen die in de ontwerpen zijn meegenomen. 

Voor verschillende soorten aspecten en criteria zijn 'reken 

sommen' en 'rechte tellingen' niet toereikend, 'Aantasting van 

natuurgebied' kan bijvoorbeeld in hectares worden uitge­

drukt , maar de ernst \.m de aantasting in kwestie wordt dan 

niet goed zichtbaar: in hel ene gebied kan ruimtebeslag dooi 

nieuwe infrastructuui bijvoorbeeld goed verdragen worden 

ol zijn er goede mogelijkheden voor compenserende maatre 

gelen, terwij l een vergelijkbaar ruimtebeslag desastreus kan 

/uu voor de vitaliteit van een ander gebied. In dit soort 

gevallen is het nodig dal aan het aantal hectares dat verloren 

ga.il een 'weegfactor' wordt toegekend door deskundigen 

i expert uidgement:. 

I en belangrijke kwestie, ten slotte, bij de methoden en tech­

nieken die gebruikt / i j n om de scores van de alternatieven ui 

kaart te brengen, betreft het detailniveau van de bereke 

ningen. Hier dreigen twee valkuilen: 

• Is het detailniveau te grol , dan kunnen de berekeningen 

uitwijzen dat alternatieven niet van elkaar verschillen 

terwij l er wel degelijk relevante verschillen zijn. 

• Is het detailniveau te verf i jnd, dan ontstaat er al snel 

schiinnauwketirigheid: academisch precies ogende gelallen 

suggereren een zekerheid die er - gegeven aannames en 

onbetrouwbaarbeden in effectvoorspellingsmethoden 

helemaal niet is. 

I \ resultaten van de beoordeling van de alternatieven 

worden weergegeven in de overzichtstabel in paragia.il 5, ; 

Als alle alternatieven op een bepaald cr i ter ium dezelfde SCOre 

hebben, dan is hei betreffende cr i ter ium niet relevant voor 

de Ie maken keu/e. De niet-onderscheidende criteria zijn uil 

de overzichtstabel verwijderd; /e worden in een kaderteksl 

bii de tabel gepresenteerd. 

H m de resultaten inzichteli jk te maken, wordt de label in 

paragraal 5.3 puntsgewijs toegelicht. In de label zeil zijn 

bovendien alle scores voorzien van een kleurcodering, 

gebaseerd op espen niclgemcni. Hel nul-allernatiel .Ie 

autonome ontwikkel ing) heeft de neutrale kleur geel. Il i i 

Criteria waarop alternatieven positiever scoren dan het nul-

altemaiiei zijn twee gradaties van de kleur groen gebruikt 

(donkergroen is hei meest posit ief), Negatieve scores zijn 

gemarkeerd mei drie gradalies van de kleur rood (donker­

rood is het meest negaliel . 

Iraifctnota MER/AU Utrecht-Veenendaél Deel 3 Geltferw Vëllti 

http://Omd.it
http://paragia.il


deel-aspect criterium referentie benut­
t ing 

vc een­
heden 

beknopte 
beschrijving 

(voor uitleg codes zie bladwijzer) e e 
©o®© ®Q)"w© 

e 
@-<3> 

meet­
eenheid 

cluster: verkeer en vervoer, economie en kosten 

®Q)"w© 

verkeei en 
vervoei 

congestiekans >15 % 

restcapadteit 0 

effecten onderliggend wegennet op motorvoertuigen 0 + + + 

bouwti jd bouwtijd A12 0-2 i l 2 0 .' 2-4 jaren 

kosten' kosten aanleg A12 0 60 60 125 miljoen 
guldens 

cluster: kwaliteit van het gebied 
run-off toename asfalt in kwetsbaar gebied voor verwaaiing en run-off 0 - - -

archeologie aantasting gebied met hoge verwachtingswaarde 0 0 0 -

natuur versnippering/barrièrewerking 0 + + + 

aantasting 0 0 0 -

landschap visuele aspecten landschap 0 - - -

geluid geluidsbelast stiltegebied 0 

landbouw hectareverlies/kavelsituatie/bedrijfsgebouwen 0 0 0 

cluster: buiten wonen dicht bi/ de stad 
sociale 
aspecten 

sociale veiligheid van onderdoorgangen 0 0 0 -

geluid geluidbelast oppervlak 0 • + + 

aantal ernstig gehinderden 0 + + + 

oppervlakte geluidmaatregelen 0 

lucht luchtverontreiniging 0 0 • 0 

• kosten exclusief post onvoorzien en compensatie, marge 20% 

De kleur geel voor hel nul-alternatief 

Alle alternatieven zijn afgezet tegen het nul-alternatief 

Het nul-alternatief is de zogenoemde referentiesituatie en 

heelt in de tabellen steeds de neutrale kleur geel. De codering 

met de kleur geel houdt overigens geenszins in dal het nul-

alternatief 'goed' scoort Voor bi/voorbeeld de congestiekans 

is het nul-alternatiel slecht: blijven maatregelen achterwege, 

dan zi/n frequente en langdurige hles het gevolg. Voor 

bi/voorbeeld de natuur is het nul-alternatiel luist weer 

gunstig, terwijl ook bil dit aspect de neutrale kleur geel wordt 

gebruikt De kleur geel impliceert dus geen waardeoordeel. 

Tabellen alleen horizontaal leesbaar 

In de tabellen wordt steeds een groot aantal criteria vermeld. 

Niet alle criteria hoeven echter even zwaar mee te wegen in 

het eindoordeel Het is derhalve met mogeh/k om (verticaal) 

alle plussen en minnen van een alternatief op te tellen en op 

basis daarvan een oordeel te bepalen. De vergelijking kan 

alleen plaatsvinden per criterium (horizontaal) 



In hel nul-alternatief wordt de norm voor de congestiekans 

niet gehaald, in het benuttingsalternatief, MMA en V( wél, 

Vandaar dal het hcnultingalternatieten hel VC hierop 

positie! scoren. In beide alternatieven is sprake van ruim 

voldoende resleapacileil; ook dil scoort positief. 

Hij VC is het bovendien mogelijk op termijn de vluchtstrook 

alsnog in te richten als spitsstrook, Daarmee is hel betrekke­

lijk gemakkelijk om nog meer capaciteit te genereren. 

Voor hef deelgebied Gelderse 

Vallei is er een groot aantal 

criteria waarop de scores van 

de alternatieven met-onder-

scheidend blijken te zijn 

• De ontwerpen hebben geen 

ellecten op het grondwater. 

Dit komt omdat de gehele 

weg wordt aangelegd boven 

het grondwaterpeil. 

• Daardoor zijn er ook geen 

ellecten op natuurwaarden 

die natte condities vereisen. 

• Verder worden er nauwe­

lijks landgoederen 

aangetast ol doorsneden. 

Doordat er sprake is van 

een aanliggende verbreding 

die rekening houdt met een 

aantal waardevolle land­

schapselementen, is er 

bovendien geen aantasting 

van de landschappelijke 

eenheid. 

• De verbredingsrichting is 

voorts zodanig gekozen dat 

de aanwezige cultuurhisto­

rische en geomortologische 

waarden behouden blijven. 

• Ook de effecten op 

recreatie zijn verwaarloos­

baar. Zo worden geen 

verbindingen aangetast, er 

is geen aantasting van 

verblijtsrecreatie en de 

aantasting van gebieden 

met recreatieve waarden is 

gering 

• In geen enkel alternatief 

worden woningen gesloopt, 

bedrijventerreinen 

aangetast, of worden wegen 

afgesloten, verlegd of van 

hoogteligging veranderd. 

Omdat de wegen niet 

veranderen, is er ook geen 

verslechtering van de 

bereikbaarheid. De bereik­

baarheid verbetert zelfs 

licht, omdat de hoogte van 

de kunstwerken aan 

de moderne maatstaven 

wordt aangepast. 

• Door enkele bronmaatre­

gelen te treffen, kan waar­

schijnlijk voorkomen 

worden dat er in dit open 

gebied geluidsschermen 

worden geplaatst 

• In de Gelderse Vallei 

worden geen stedelijke 

gebieden doorkruist. 

• Geen van de alternatieven 

leidt tot een toename van 

lokale luchtverontreiniging 

ol overschrijding van grens­

waarden voor externe 

veiligheid. 

• Cr hoeven geen grote kabels 

en leidingen te worden 

verplaatst. 

Wel is het noodzakelijk een 

aantal kleinere kabels en 

leidingen te verplaatsen. 

maar dit wordt in 

de OTB-lase verder uitge­

werkt 

Uitbreiding \.m de A12 verminden voorts hel sluipverkeei: 

vandaar de positieve suite. I te autonome groei op het onder 

liggend wegennet gaat echter door. Met andere woorden: 

het blijlt druk. met de bijbehorende hinder en overlast. 

I laarom is de score hier niet dubbel positiel I + + ) maar enkel 

positie!" ( + I. 

Het benuttingsalternatiel kan binnen o 2 jaar worden 

gebouwd en scoort daarmee gelijk aan het nul-alternatief. 

De realisatie van VC kost wal meer tijd, maar de bouwtijd is 

relatief beperkt (2 - 4. jaar).een licht negatieve score. 

De kosten voor VC zijn het hoogst 

Meer asfalt betekent meer verwaaiing en run-off. Vandaar 

een licht negatieve score 

In hel ontwerp is een aantal ecologische voorzieningen 

gepland, namelijk hei ecoduct de Rumelaer en de Vallei-

kanaalpassage. Daarom is de versnippering in alle alter 

natieven minder grool dan in hel nul alternatief. Alleen bij 

alternatief \ ( is er sprake van ruimtebeslag in natuurge­

bieden. In alle gevallen wordt de verstoring v,\i\ broedvogels 

minder ten gevolge \.\i\ gcluidsinaatrcgelcn (zoals stillere 

motoren, geluidsschermen I. 

Op dil moment is de \12 reeds een visueel versturend 

element in het landschap; een verbreding maakt wat dat 

betreft geen verschil. Wel van belang is de mogelijkheid voor 

het plaatsen van schermen, Ms ei geluidsschermen worden 

geplaatst, verandert hel landschap. In dil deelgebied is dal bij 

VC hei geval. Daarom scoort \ ( negatief. 

Het KOB heeft aangegeven waai deskundigen veel archeolo­

gische vondsten verwachten. Omdat het altijd beter is om de 

archeologische vondsten in de bodem te laten, is aantasting 

van gebieden waar archeologische vondsten worden verwacht 

als negatiel beoordeeld. 

De ruimte die nodig is bij een verbreding gaal ten koste van 

landbouwareaal, Hoe breder, hoe negatiever. 
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In vergelijking; met de andere deelgebieden is er in de 

(lelderse Vallei sprake van een groot aantal niet onderschei 

dende effecten. Hu de bespreking van de effecten die wel 

relevant / i i n , mag de/e nuancering niet vergeten worden. 

Dat de effecten in aard en omvang /eet beperkt / i i n , is 

overigens eenvoudig te verklaren. Ook bij het alternatie) dat 

de meeste ruimte in beslag neemt - verbreding naar 2 v 3 

rijstroken - is de benodigde ruimte grotendeels te vinden in 

gebied dat reeds in eigendom van Rijkswaterstaat is. 

1 V meeste gronden hebben <>,ii. nu .il een verkei rskundige 

bestemming 1'aarnaast zijn de effecten beperkt doordat 

reeds in het inpassend ontwerp rekening is gehouden met de 

meeste dwang- en knelpunten. 

In het Y( worden de kunstwerken weliswaar vernieuwd en in 

de meeste gevallen ruimer en hoger, maar /e worden ook 

langer. 1 'aarom scoort het \ l negatie! op de soiiale veiligheid. 

In \ i nwel alle alternatieven worden schermen geplaatst. I let 

zijn echter lage schermen en het is goed mogelijk dat in de 

OTB-fase door het treilen van gerichte maatregelen, de/e 

schermen weer kunnen verdwijnen. Mogelijkerwijs kan b.v. 

in een aantal gevallen geko/en worden voor gevelmaatrcgclcn 

aan het huis in plaats van een scherm. Maar op dit moment 

/ i i n de/e schermen wel aanwezig en daarom scoort het s k i hl 

op het cr i ter ium oppervlakte gchudsmaalrcgclcn. I [el aantal 

gcluidgchmdcrdcn neemt wel af. Het M M A is het meest 

gunstigst, met name als gevolg van de snelheidsbeperking 

ook gedurende .Ie naJi tper iode. 

I 'e verschillen tussen de alternatieven zijn klein, en vooral 

terug te voeren op hel verschil in ruimtebeslag. I>it rmmtebe 

slag is het grootst bij VC. Ruimtebeslag is moeil i jk te 

mitigeren, te meer omdat ruimte-besparing bij de inpassende 

ontwerpen reeds als uitgangspunt is gehanteerd. Negatieve 

effecten in verband met ruimtebeslag zullen dan ook veeleer 

gecompenseerd in plaats van gemitigeerd moeten worden, 

In de andere deelgebieden is het zinvol de alternatieven 

vanuit verschillende invalshoeken te beoordelen. In het geval 

van de Gelderse Vallei komt echter bij z o n vergelijkende 

boordeling steeds dezelfde voorkeursvolgorde naar voren, 

ongeacht de invalshoek: het benuttingsalternatiet en M M \ 

zijn gunstiger dan de verbreding naar 2 \ .' ri jstroken 

conform alternatief \ ' ( . . Het benuttingsalternatiel en M M A 

lossen met minder ruimtebeslag en de da.mul resulterende 

negatieve effecten het tileprobleem op. Het benuttings­

alternatiel en M M A bieden ook voldoende restcapaciteit om 

een eventuele verdere groei van het verkeer op te vangen. 



Maatregelen om effecten te 

verzachten of elders teniet te doen 

JVtrW 

COMi 

E 

MSATIE 

Bij het ontwerpen van de alternatieven en varianten is 

geprobeerd negatieve effecten zo veel mogelijk te 

voorkomen. Waar dit niet mogelijk is, zijn in een aantal 

gevallen maatregelen mogelijk om negatieve effecten te 

verzachten: de zogenoemde mitigerende maatregelen. Als 

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. 

De officiële beleidslijn bij effecten op natuur heeft hel 

karakter van een 'drietrapsraket': 

• probeer negatieve effecten te voorkomen; 

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

veel mogelijk te verzachten (mitigeren); 

• als ook dal niel mogelijk is. zorg er dan voor dat de schade 

elders wordt gecompenseerd. 

Indii hoofdstuk wordt uiteengezet hoe in deze studie mei 

deze drietrapsraket is omgegaan. 

In deze studie is het begrip'voorkomen' uitgewerkt dooi 

dwangpunten en knelpunten aan te wijzen. Dwangpunten 

Zijn objecten die ZO belangrijk z i jn . dat ze hoe dan nok 

gespaard moeten worden, knelpunten zijn objecten en 

waarden die zo mogelijk gespaard moeien blijven, eventueel 

dooi maatregelen toe te passen die verder gaan dan hetgeen 

standaard is. In de/e studie is in hel geval van knelpunten 

gezocht naar een inpassend omwerp en een zodanige ligging 

van de weg dal de betreffende knelpunten ZO veel mogelijk 

ontweken worden. Dit is echter niel alt i jd mogelijk, "soms 

/u i len er keu/en gemaakt moeten Worden ol is aantasting van 

een knelpunt onvermijdel i jk (dit koml tol u i td rukk ing in de 

effectscore , 
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I r / i in tal van maatregelen om negatieve effecten van een 

autosnelweg te verzachten. Daarbij gaat hel niet alleen om 

negatieve effecten van een eventuele verbreding, maar ook 

om hel mitigeren van negatieve effecten van de weg in de 

huidige situatie. De wel verplicht een aantal van deze maatre­

gelen toe te passen, Andere maatregelen / i j n verplicht op 

grond van rijksbeleid. Voorbeelden van dergelijke verplichte 

maatregelen zijn: 

• maatregelen op basis van de Wel geluidhinder; 

• maatregelen voor hei opvangen van wegwater in 

drinkwaterbeschermingsgebieden; 

• maatregelen die wegen en waterlopen herstellen ol een 

alternatief bieden om een luns ol bedri j l te kunnen 

bereiken; 

• maatregelen om ecologische verbindingszones te realiseren 

die zijn aangegeven in hel beleid. 

Deze maatregelen zijn zo ingri jpend, dal er bij het ontwerpen 

van de weg rekening mee gehouden moet worden. Voor 

geluidsschermen moei bijvoorbeeld ruimte gereserveerd 

woiden. en voot ecoducten moet een kunstwerk gebouwd 

worden. Daarom zi jn dergelijke maatregelen nu reeds ingete­

kend in de inpassende ontwerpen I lel gaal hier om maatre­

gelen die m alle alternatieven en varianten voorkomen. 

Naasl wettelijk en beleidsmatig verplichte mitigerende maat­

regelen zijn er ook andere maatregelen mogelijk om 

negatieve el le i I en te verminderen. I lel is geen vanzelfspre 

kendheid Om al de/e mogelijke maal regelen toe te passen. De 

selectie van de toe te passen maatregelen vereist in de 

praktijk een afweging waarin de volgende overwegingen een 

rol spelen. 

Gunst ig voor de een . is ongunst ig voor de ander 

I en mitigerende maatregel die gunstig is voor het ene aspect, 

kan negatief uitpakken VOOI een ander aspect. Vooi het 

tegengaan van geluidhinder is het bijvoorbeeld meestal 

gunstig een zo hoog mogelijk geluidsscherm neer ie zetten. 

Maat een hoog scherm veroorzaakt direct ook visuele hinder 

voot de omwonenden. 

I r zijn ook mitigerende maatregelen die niet tegelijkertijd 

kunnen worden toegepast, omdat /e elkaar neutraliseren. Hel 

aanplanten van struiken beperkt bijvoorbeeld de visuele 

hinder van een snelweg, maar verminden de sociale veilig 

heul van kruisende wegen. 

Effecten en kosten 

Een iweede overweging betreft de effectiviteit van de 

maatregel ten opzichte van de kosten. Sommige maatregelen 

hebhen weliswaar een hoog rendement, maar brengen ook 

aanzienlijke meerkosten met zich mee. Voorbeelden van 

dergelijke maatregelen / i j n een extra ecoduct ol een extra 

fietsbrug. In de/e studie wordt inzichtelijk gemaakt wat de 

meerkosten zijn van dergelijke maatregelen en wat de etïccti 

viteil ervan is. Deze maatregelen worden in de Trajectnota/ 

M I K besehieven, zodal bij de besluitvorming bepaald kan 

worden ol de/e maatregelen worden uitgevoerd len Op welke 

plaats i. 

Uitvoerbaarheid door Ri jkswaterstaat 

Soms / i j n er oplossingen voor een probleem Ie bedenken, 

maar ligt het buiten de bevoegdheid \\\n Rijkswaterstaat om 

de/e oplossingen uil te voeren. Zo wordl in de/e nota wel 

gesuggereerd te zoeken naar nieuwe locaties voor herbouw 

van gesloopte woningen, maar de feitelijke aanwijzing \.\n 

nieuwbouwloe.il ics is voorbehouden aan de provincie en de 

gemeenten, Rijkswaterstaai kan een gemeente niet dwingen 

een locatie aan Ie w i j / cn . terwij l de gemeenten zeil gebonden 

zijn aan een groot aantal regels waardoor het niet alt i jd 

mogelijk is dm direct nieuwbouwlocaties J-fn te wijzen. 

De uitvoerbaarheid van maatregelen door Rijkswaterstaat 

kan verder problematisch Zijn in verband met hel verwerven 

van de benodigde gronden. Rijkswaterstaai kan gronden 

aankopen om mitigerende maatregelen te realiseren, maar 

uitsluitend op basis van vr i jwi l l igheid. I r zijn weliswaar 

theoretische mogelijkheden voor onteigening, maar in de 

prakti jk kunnen ol 'worden de/e nooit toegepast. Verder mag 

Riikswaiersiaai als overheidsinstantie niel pri jsopdri jvend 

werken. Ook dat kan een belemmering zijn om de benodigde 

gronden Ie verwerven. 
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geluidsmaalregelen voor broedvogels 

lagere geluidsschermen a g v. 

aanvullende geluidsmaalregelen 

extra f iets/wandelpad bi | ecoducten 

helofytenfi l ters toepassen 

vrije fietspaden bij de onderdoorgangen 

aanbieden van n ieuwbouw won ingen / 

bedn|ven voor te slopen panden 

compensatie landbouwgrond 

boskarakter in tussenstrook creëren 

geen verl ichting op de A12 

vergroten ecopassages 

extra grond aankopen bij de ecopassages 

meerdere overgangen wandelaar 

geen geluidschermen maar geleidelijk 

glooiende heuvels als geluidsvoorziening 

realiseren 

riolering overal toepassen 

overdimensionercn van onderdoorgangen 

Maatregelen voor broedvogels zi|n vooral effectief in een open weide gebied en voor een 

weidevogelrescrvaat. Geluidsschermen in bosgebieden zijn niet erg effectief 

Wanneer aanvullende maatregelen bij de bron worden verondersteld zijn er twee mogel i jkheden 

1 met dezelfde schermen een grotere geluidsreductie te behalen. 2 geluidsbelasting handhaven 

maar de schermen lager maken of ervoor zorgen dat deze n ie l meer hoeven te worden geplaatst 

Dit is gunstig voor onder andere visuele hinder en landschappelijke inpassing O p dit moment 

wordt in de studie de voorkeur gegeven voor de tweede beleidslijn, zeker omdat bij de 

omwonenden visuele hinder als belangrijk aandachtspunt is aangegeven 

Hoewel dit gunst ig is voor de recreatieve beleving van het gebied, doet dit de functie van een 

ecoduct teniet Immers, de meeste dieren zijn gebaat bij zo weinig mogeli jk verstoring O m een 

ecoduct goed te kunnen laten funct ioneren is medegebruik daarom niet voorzien 

Helofytenfi l ters zijn net- en mattenbiesvelden Deze zorgen voor opname van fosfaten en 

ni t raten. Het water wordt dan schoner. De uitstoot van autogerelateerde stoffen (benzenen, 

ol iën, zware metalen) worden niet zozeer vastgelegd in het riet zelf, als wel in de modder tussen 

het net Door regelmatig te baggeren kan dan de ergste verontreinidmgen geconcentreerd 

worden verwi lderd. Helofytenfi l ters nemen veel ruimte in beslag en kan zeker niet standaard 

worden toegepast Het kan wel meegenomen worden als onderdeel van de landschappelijke 

inpassing 

Ge/ ien de lengte van de onderdoorgangen is voor verkeersveiligheid gewenst om vrije fietspaden 

te realiseren In het inpassend ontwerp is hier al rekening mee gehouden: maar ze kunnen 

uiteraard worden geoptimaliseerd het verbreden van fietspaden zorgt ervoor dat de kunstwerken 

breder worden dit brengt meerkosten met zich mee 

Deze maatregel word t vaak genoemd en is moeili jk toe te passen Dit is namelijk een zaak van 

gemeenten en provincies en deze zijn vaak weer gebonden aan tal van wet ten op het gebied van 

de RO. Het aanbieden van vervangende woonru imte is eveneens een zaak van gemeenten Hier 

kan echter Rijkswaterstaat wel bemiddelen Toezeggen is niet mogeli|k 

Deze wens is zeer vaak geuit; het is echter onmogeli jk dit concreet toe te zeggen Dit is namenlek 

sterk afhankelijk van het grondaanbod en de andere wensen die in de streek leven 

Vanuit landschappelijke oogpunt is er een wens om tussen weg en spoor een brede strook te 

realiseren waardoor de bundel wat minder breed wordt Gezien de enorme extra breedte die 

hiervoor nodig is en de vele dwangpunten aan weerszoden van weg en spoor met een sterke 

wettel i |ke en juridische bescherming is dit niet realiseerbaar 

Verl ichting wordt als negatief beschouwd in natuurgebieden. Dit is een zwaar punt bij de 

natuurbeherende organisaties. Omwonenden dicht langs de A12 ervaren eveneens overlast van 

de verl ichting De verl ichting zelf 15 aangebracht ten behoeve van de verkeersveiligheid en 

ui tvoer ing van beheer en onderhoudswerkzaamheden. 

O m de ecopassage nog beter te laten functioneren zou deze moeten worden vergroot Dit kost 

meer 

O m de ecoducten opt imaal te laten functioneren is aankoop van gronden bij de ecopassages 

gewenst Deze kunnen dan opt imaal worden ingericht als schuil en rustplaats 

Langzaam verkeer ondervindt de meeste hinder van omri |den en barnerewerking Een extra 

f ietsbrug zou dan kunnen helpen 

Dit is geen kwestie van vormgeving, maar vooral van extra ruimtebeslag Er is een LCA (levens­

cyclus analyse) gemaakt voor de keuze van de geluidsschermen Daaruit blijkt dat schermen met 

zonnecollectoren het meeste mil ieurendement hebben Dit is als uitgangspunt voor de studie 

gekozen Lokaal is het echter mogeli jk dat vanwege de landschappelijke inpassing alsnog gekozen 

kan worden voor een dergelijke oplossing. Dit komt in de OTB-fase aan de orde 

Dit is verplicht voor de drinkwaterbeschermingsgebieden Voor niet-dr inkwaterbeschermmgs-

gebieden is het RWS beleid om het niet toe te passen vanwege de geringe meerwaarde en betere 

oplossingen. 

Ten behoeve van sociale veil igheid en verkeersveil igheid kan het verbreden van de 

onderdoorgangen positief u i twerken Dit kost wel meer geld 
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I ijdens de studie is een groot aantal mitigerende maatregelen 

icr sprake gebracht. Dete maatregelen kunnen onderverdeeld 

worden in drie categorieën: 

• maatregelen die in elk alternatiel kunnen worden toegepast 

(lijst I I ; 

• maatregelen die in de fase van hel Ontwerp-Tracébesluil 

nader moeien worden uitgewerkt (lijst 2); 

• maatregelen die / i j n ondergebracht in hel meesl mil ieu­

vriendelijke alternatiel ' M M A I , maar die desgewenst ook 

aan de andere alternatieven kunnen worden toegevoegd, 

Maatregelen die in elk alternatiel kunnen worden 

toegepast (lijst 1) 

Hieronder is een groslijst opgenomen van mitigerende maat­

regelen die m elk alternatiel voor een positie) effect op een 

bepaald aspect kunnen zorgen. Omdat de/e maatregelen 

generiek toepasba.n /.ijn, /.ijn /e niet van invloed op de 

rangorde van de alternatieven. 

Hij de besluitvorming moei bepaald worden welke maatre­

gelen wel en niet ,>,\n de voorkeursoplossing worden loege 

voegd. Uiteraard bestaat voor gemeenten en provincies de 

mogeli jkheid om een afgevallen maatregel alsnog vanuit 

andere l in.ui . iel ingsbronnen Ie realiseren. 

Maatregelen die in de fase van het Ontwerp-

Tracébesluit nader moeten worden uitgewerkt (lijst 2) 

Bepaalde mitigerende maal regelen /uu ie gedetailleerd om ze 

in deze Trajectnota/MER op te nemen. De betreffende maal 

regelen /u i len moeien worden uitgewerkt in de OTB fese. 

De onderstaande lust geef! voorbeelden van dergelijke maal 

regelen en is aeker niet l imital ie l bedoeld. 

Maatregel uit het MMA 

ben mitigerende maatregel is alleen in het meest mi l ieu­

vriendeli jk alternatiel toegepast: 

reductie \'.>n de maximumsnelheid naar 100 km/uur. 

MAAIRICEl posinir voo« 
strooisellaag in berm aanbrengen 

geen bermsloot maar riolering 

10 cm hogere ligging A12 

gebruik maken van geïsoleerde bouwkuipmethode 

stuw plaatsen bij verdrogingsgevoelige gebieden 

ath,indelen run ol koppelen mei waterïnfiltratlegebieden van woonwijken 

optimalisatie grondstoffenstromen 

toepassen secundaire grondstrokken (hergebruik) 

onderhoudsvrij ontwerpen 

houten fietsbruggen en wegmeubilair 

inzet zonnecellen/panelen 

sloten als wildkering vormgeven 

alternatieve verlichting A l2 

aansluiten bij maatregelen Groenraven-oost 

aanvragen Aanpassingsinrichting 

architectonisch vormgegeven geluidschermen en keerwanden (groen, doorzichtig, enz) 

beplanten van constructies 

ti|dig verhuizen populaties diersoorten 

verplaatsen monumentale bomen 

wildrasters, amlibietunnels en dassentunnels realiseren 

poelen graven 

niet bouwen in het broedseizoen 

extra geld en tijd geven 

accentueren geomortologische vormen 

accentueren li|nelementen (lanen en bomenrijen) 

aanbrengen van kunstob|ecten /landscape-art 

verlichting bi| onderdoorgangen en aansluitende fietspaden 

brede, ruime, schone, lichte onderdoorgangen met doorzicht en sociale controle 

videobewaking bi| onderdoorgangen 

aanbrengen lift/roltrap bi| hoogteverschillen 

bij keuze bouwmethode rekening houden met hinder (b.v heien) 

anti-graffiti vormgeving bi| constructies 

run-off 

run-off 

meehelpen uitvoering verdrogingsbeleid 

verdroging 

waterhuishouding 

bodem en water 

duurzaam bouwen 

duurzaam bouwen 

duurzaam bouwen 

duurzaam bouwen 

duurzaam bouwen 

natuur en duurzaam bouwen 

natuur, sociale hinder, duurzaam bouwen 

landbouw, landschap, natuur, recreatie 

landbouw, landschap, natuur, recreatie 

landschappelijke inpassing, visuele hinder 

landschappelijke inpassing, visuele hinder 

natuur 

landschap en natuur 

natuur 

natuur 

natuur 

archeologisch onderzoek archeologie 

landschap 

landschap 

landschappelijke inpassing 

sociale veiligheid 

sociale veiligheid 

sociale veiligheid 

bercikbaarheid/barrierewerking 

beleving 

beleving 
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In de planologische kernbeslissing Structuurschema Groene 

Ruimte (SGR) iv hei compensatiebeginsel vastgelegd. Mei 

SGR geeft aan dal in bepaalde gebieden geen ingrepen mogen 

plaatsvinden, tenzij er -.puike is van zwaarwegende maat­

schappelijke belangen en er geen alternatieven voorhanden 

zijn. Als er ingrepen plaatsvinden in de door hei SGR 

beschermde gebieden, dan moeien de aangetaste 

I natuurIvv.iarden elders worden gecompenseerd. 

liii de alternatieven en varianten voor de AI2 Utrecht -

\eeneiula.il is m een aantal gevallen sprake van aantasting 
van gebieden waarop hei compensatiebeginsel van toepassing 
is. i>ii betekent dat dil project compensatieplichtig is: als 
aantasting niet kan worden voorkomen of gemitigeerd, moei 
er elders nieuwe natuur worden gemaakt. In beginsel gebeurt 

d i l door i landbouw • gebieden ,i.\n Ie kopen en de/e in Ie 

richten als natuurgebied. 

Naast de A 12 Utrecht Vccncndaal hebben ook de HM Oos t 

en de A L ' \ccncudaal Ede te maken met dezelfde COmpen 

satieplicht, De drie projecten moeien waarschijnlijk in 

i n i lota MER/A12 Ul techl -Vcr i i i 'nd. i . i l />• . 'it Viltei 

hetzelfde gebied compensatieprojecten zoeken. Daarom is 
algesproken voor de/e drie projecten een gezamenlijke \ isie 
op te stellen. 

Hei principe van compensatie is eenvoudig, maar de toepas­

sing in de praktijk is complex vanwege de volgende redenen: 

• I i is sprake •••tn hoge gronddruk, In hel midden van 
Nederland zijn veel ontwikkel ingen die allemaal grond 

behoeven (ontwikkelen van woningbouw en bedrijvenloca-

ties. schaalvergroting x.m de landbouwbedri jven, recre­

atieve wensen en/ov . io i l ) . De grond is schaats en gewild. 

• Niet al t i jd is meteen duideli jk welke natuur gecompenseerd 

moei worden en hoe du hel meest efficiënt en effectiel 

aangepakt kan worden. Ook zijn ei grenzen ,\.tn de'maak 

baarheid' van natuur. 

• Andere plannen zoals landini ichtingsplanncn en hel KOM 

pioiccl Gelderse Vallei lopen al jaren en hebben in een 

aantal gevallen inmiddels ook tot een uitgekristalliseerd 

inrichtingsplan geleid. De compensatie vanwege de A12 en 

hel spoor /al zorgvuldig op de reeds beslaande plannen 

moeten wolden afgestemd. 

http://eeneiula.il
file:///ccncudaal


De benodigde hoeveelheid compensatie verschilt sterk per 

alternatief. \ls gekozen zou worden voor een benuttingsalter 

natiel voor zowel weg .ils spoor, is er nauwelijks compensatie 

nodig, Immers, ei is dan nauwelijks sprake van aantasting. 

De compensatieplicht word) berekend via een bepaalde 

landelijk afgesproken methode (zie achtergronddocumenl 38). 

I >e omvang van de compensatie wordt gewoonlijk uitgedrukt 

in hel aantal benodigde hectares (of in geld). I v compensatie-

plichl hii hemmen spoor is marginaal en voor dit deelgebied 

geldl ilit ook voor de varianten van de AU. Wiel kan dit 

deelgebied een plek zijn waar compensatie gezocht wordt, 

l.b.v, aantasting natuur in de overige deelgebieden. 

Hoewel in hel compensatiebeginsel in principe uitgegaan 

wordl van hel beginsel 'grond voor grond', zijn er vele prakti­

sche overwegingen om ook naar andere oplossingen te 

kijken, Daarom zijn vier scenario's opgesteld om invulling 

aan de Compensatie te geven: 

• Grond voor grond: dit is. als gezegd, in pi iiu ipe hel 

uitgangspunt bij hel compensatiebeginsel, 

• Realiseren \\in grote eenheden natuur: in dit scenario wordl 

hel accent gelegd op liet realiseren van grote aaneenge­

sloten natuurgebieden, bijvoorbeeld door geïsoleerde 

natuurgebieden Ie verbinden en door aansluiting te zoeken 

op reeds bestaande natuurgebieden. In dit scenario worden 

de maatregelen die in de ontwerpen zijn voorgesteld, zoals 

ecoducten, ondersteund door bijvoorbeeld ecologisc IK 

voorzieningen aan te brengen bij nabijgelegen provinciale 

en gemeentelijke wegen. 

• Natuur met een menselijk gezicht: in dil scenario wordt het 

geld niet alleen gebruikt voor natuur, maar ook voor voor 

zieningen waardoor mensen kunnen genieten van deze 

natuur. Voorbeelden zijn het creëren van routenetwerken, 

en liet realiseren van start en vertrekpunten vooi alleilei 

t\ pen activiteiten in de natuur. 

• Kwaliteit: uitgangspunt in dit scenario is dat er niet alleen 

in oppervlakte, maai ook m kwaliteit geïnvesteerd wordt. 

Voorbeelden zijn hel verbeteren van de (grond)waterhuis-

houding, en extensiveren van het grondgebruik. Het gaai 

hierbij om maatregelen in aanvulling op en ter versterking 

van hel vigerende beleid. 

Een keu/e tussen de/e vier scenario's is nog niet gemaakt, 

omdat het voor de hand ligt dat niet de keu/e voor een aller 

natiel ook hel scenario verandert. < )verigens ligt hel voor de 

hand dat bij het BA-alternatiel gekozen wordl vooi het 

scenario 'grond voor grond'. 

Vanwege de onduidelijkheid over de hoeveelheid compen 

salie en het conipens.ilicsicnario is er ui deze studie \.\n 

afgezien om zoekgebieden voor compensatie aan te wijzen. 

Voor de benuttingsalternatieven is het nauwelijks zinvol 

zoekgebieden .\.m te wijzen en voor de maximale variant is er 

eenvoudigweg onvoldoende zoekgebied binnen het studiege­

bied aanwezig. Overigens wordt in het achtergronddocument 

ovei compensatie vermeld welke projecten de omgevin als 

realiseerbaar voor compensatie beschouwt. I liermee is 

impliciet al een keuze vooi gebieden gemaakt. In de 0 1 H 

fase is duidelijk welk alternatief de voorkeur kriigt. Vanal dal 

moment is het veel eenvoudiger de compensatie concreter uit 

te werken. 
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Hoewel de compcnsatietaakstelling in dit stadium nog niet 

concreet invulbaar is. is de/c taakstelling wel degelijk van 

belang l>ii de besluitvorming. Compensatie is vooral relevant 

bij een beoordeling van de alternatieven vanuil de invalshoek 

'kwaliteit omgeving'. 

In principe is een variant met de minste compensatieplichl 

vanuit de invalshoek 'kwaliteit omgeving' Ie prefereren; 

• In de eerste plaats duurt het in een aantal gevallen lange liiil 

vooraleer de waarden van de verloren gegane natuur weer 

zijn hersteld. Wanneer een oud hos verdwijnt, kunnen 

daarvoor in de plaats elders nieuwe bomen worden geplant, 

maai het duurt tientallen jaren voordat zo'n nieuw hos 

dezelfde natuurkwaliteiten heell en dezelfde belevings­

waarde voor recreanten. Compensatie kan het verlies bijna 

nooit geheel ongedaan maken, en zeker niet Op korte 

termijn. 

• In de tweede plaats legt de ..ompcnsaticplicht een grote 

ruimteclaim op - vooral - landbouwgebieden. Dit is 

namelijk de tuin tic die als eerste veld zal i linnen voor 

nieuwe natuur en dat terwijl landbouw zeil iuist behoefte 

heelt ,\.\n meet grond vanwege autonome ontwikkelingen. 

Voor landbouw zijn derhalve de maximale varianten /eer 

negatief, 

• In de derde plaats veroorzaakt natuurontwikkeling ook 

aantasting van een aantal waarden die juist in de kwaliteit 

\j,f\ de omgeving een belangrijke rol spelen. Natuurontwik­

keling gaat gepaard met grondvcr/et. veranderingen in de 

waterhuishouding enzovoort, Dit gaat vaak ten koste van de 

cultuurhistorie en vooral archeologische vindplaatsen ter 

plaatse. Vanuit de/e invalshoek is een Zo beperkt mogelijke 

compensatieplichl wenselijk. 

Als het wenselijk wordt geacht ZO mm mogelijk te hoeven 

compenseren, dan is de benuttingsvariani hel meest aannek 

keiijk. 
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Wat ging vooraf? En hoe nu verder? 

Voor de A12 Utrecht - Veenendaal wordt een 

besluitvormingsprocedure gevolgd waarvoor de spelregels 

zijn vastgelegd in de Tracéwet. 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 alle 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. 

I >e I laccuct procedure heeft als doel te bevorderen dal de 

besluitvorming zo zorgvuldig mogelijk verloopt. Daartoe is 

in de wel onder meer geregeld dat er op verschillende 

momenten inspraak mogelijk is voor burgers en belangen­

groeperingen, alsmede overleg mei betrokken overheidsin 

si.miies. Ook moei op verschillende momenten ad̂  ies 

gevraagd worden aan deskundigen. 

De minisier v.m Verkeer & Waterstaat is. samen mei de 

minister \.\n VKOM. verantwoordelijk voor hel uiteindelijke 

besluit. Heide ministers vertolken in de procedure de rol van 

'bevoegd gezag'. Rijkswaterstaai directie Utrechl treedt op als 
'iniliatiefnemei. 

Bii de A12 Utrecht - Veenendaal is ervoor gekozen om naasl 

de formele inspraak nok andere vormen van overleg toe te 

passen. Welke partijen een bijdrage hebben geleverd aan dit 

open planproces, wordl Uiteengezet in paragraat 7..*. Daaraan 

voorafgaand (in 7.2) volgt eerst een Overzicht van de stappen 

waai uit de complete besluitvormingsprocedure beslaat 

De Startnotitie voor de AI2 Utrechl Veenendaal verscheen 

in februari I997, 



De Startnotitie heeft vier weken ter inzage gelegen. 

(ledurende deze periode hebben meer dan 300 mensen hun 

reactie gegeven. Daarna heeft de onafhankelijke Commissie 

voor de milieueffectrapportage mede op basis van deze 

inspraakreacties een advies opgesteld voor de'Richtlijnen 

vooi de inhoud van de Ir.ucclnota/MKR'. Hel bevoegd gezag 

heeft vervolgens in augustus 1997 de definitieve Richtlijnen 

vastgesteld. Daarna is hei onderzoek van start gegaan. 

De Trajectnota/MER is opgesteld onder verantwoordelijkheid 

van Rijkswaterstaat directie Utrecht. De drie belangrijkste 

onderwerpen in de [Yaject nota/M ER zijn: 

een analyse van huidige en toekomstige problemen; 

een beschrijving van de mogelijke oplossingen waaruit bij de 

besluitvorming gekozen kan worden: de alternatieven en 

varianten; 
een overzicht van de effecten van de alternatieven en 

varianten Voor onder meer het verkeer en hel milieu. 

Vin de Trajectnota/MER is gedurende een lange periode 

gewerkt. In de/e periode is regelmatig tussentijds overleg 

gevoerd mei verschillende betrokken partijen. Ook zijn er 

tussentijds de nodige beslissingen genomen. Een belangrijk 

moment in dat verband is bijvoorbeeld'trechtering I': in 

overleg mei de Bestuurlijke Begeleidingsgroep (BBG) is een 

schifting van kansrijke en minder kansrijke alternatieven en 

varianten gemaakt. Alleen de als kansrijk beoordeelde alter 

natieven en varianten zijn verder uitgewerkt. De tussentijdse 

beslissingen waren noodzakelijk om hel project beheersbaar 

Ie houden, maar de/e beslissingen hebben geen juridische 

Status. Wie hel oneens is mei de/e beslissingen kan Inden- de 

inspraak (stap 4) alsnog reageren. 

In de Trajectnota/Ml R wordi nog geen keu/e gemaakt; er is 

geen umi keursallernaliel aangewezen, / o n keu/e vereisl een 

politieke afweging en is daarmee een laak voor de belrokken 

minisiers (en niel vooi de opstellers van de/e nol ai. De 

ministers maken de afweging pas wanneer alle relevante 

lenen en meningen op een rii zijn ge/el. 

I Ie Trajectnota/MER ligt gedurende achl weken ter inzage ten 

behoeve van de tweede officiële inspraakronde in de 

procedure. Gedurende de/e periode kan iedereen schriftelijk 

en mondeling (tijdens een hoorzitting] op de 

Irajectnota, Ml-R reageren, dok wordi in dii stadium 

overlegd mei de besturen van de belrokken gemeenten, 

provincies en waterschappen. Bij zowel de inspraak als hel 

bestuurlijk overleg draait het, kort gezegd, om drie \ ragen: 

I. Maakt de Trajectnota/MER hel mogelijk de alternatieven 

goed te beoordelen op bun effecten en kunnen de 

ministers op basis van de geleverde informatie komen tol 

een goed besluit? 

' . Welk Standpunt /ouden de minisiers moeien innemen en 

welke argumenten zijn daarvoor van belang? 

I. Welke aandachtspunten moeien in de volgende fase 

verder worden uitgewerkt? 

I >irecl na de inspraakronde wordt opnieuw de < lommissie 

voor de milieueffectrapportage ingeschakeld. / i i toetsi de 

milieu-informatie uu de frajectnota/MER op juistheid en 

Volledigheid, en presenteerl baar bevindingen in een 'toet 

singsad\ ies' aan hel bevoegd gezag. De Commissie spreekt 

dus geen voorkeur uil voor een bepaalde oplossing: ze beoor 

deelt uitsluitend ot de milieu-informatie voldoende kwaliteit 

beeft om hel milieubelang volwaardig te kunnen meewegen 

hij de besluitvorming. 
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Verder brengt hel Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur 

OV1] een Rapport van bevindingen uil aan de ministei van 

Verkeer & Waterstaat, Hel OVI is een overlegplatform waarin 

lal van maatschappelijke organisaties en belangengroepe­

ringen vertegenwoordigd zijn en waarin beleidsvoornemens 

van de ministei van Verkeer & Waterstaai beoordeeld 

worden. 

Op basis van de Trajectnotaj Ml R, de inspraakreacties, hel 

ad\ u-s van hel i ' \ I en de toets van de (ommissic mor de 

milieuefTectrapportage geefl de ministei van Verkeei & 

Waterstaat, in overeenstemming mei de minister van VROM, 

,1.111 welk alternatie! de voorkeur krijgt. Dil wordt in een 

'standpunt' kenbaar gemaakt. 

Hel uitverkoren alternatiel wordt in detail uitgewerkt. Wordt 

gekozen voor een verbreding, dan wordt gedetailleerd in 

kaait gebracht hoe de/e 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 uitgebreid aan de orde. Het gaat 

daarbij bijvoorbeeld om de vormgeving \,\n geluids 

schermen, wegverlichting, signalering i verkeersborden I, en 

maatregelen om Ie voorkomen dat vervuiling van het wegvak 

afspoelt en in hel grondwatei terechtkomt, Ook worden in 

dit stadium de praktische uitvoering en de fasering van de 

werkzaamheden bepaald. Verder komen /aken aan de orde als 

een landschapsplan, opliniahs.itie van hel ontwerp en de 

Vormgeving van onderdoorgangen, Ten slotte worden in de 

OTB-fase opnieuw verkeerscijfers berekend en geluidscijfers 

bepaald, terwijl ook be/ien wordl wat de consequenties /im 

van eventueel nieuw beleid dal in de/e studie met meer 

meegenomen kon worden (bijvoorbeeld nieuwe normen 

voor luchtverontreiniging), 

Hel Ontwerp Ira.ebesluit wordt Ier in/age gelegd. Ir is dan 

opnieuw een inspraakronde. I >e besturen van de belrokken 

provincies en gemeenten moeien in de/e lase aangeven ol /e 

bereid zijn het gekozen alternatiel in te passen in hun ruim-

telijke plannen. 

Na de inspraak en hel besluurliik overleg in het kader van 

hel Ontwerp Tracebesluil neemt de minister van Verkeer & 

Waterstaat, in overeenstemming met de minisier van VROM, 

hel definitieve Tracebesluil. Tegen dil Tr.Kebc-.luil is beroep 

mogelijk bij de Afdeling Bestuursrechtspraak \.\n de Raad 

van Slate. 

Herziening Tracéwet 

Naar verwachting zal de Tracéwet eind 2000 worden herzien. 

Deze herziening bevat een aantal wijzigingen waarvan de vier 

belangrijkste hieronder genoemd worden. 

7 Planologische inpassing van het Tracébeslmt 

In de oude Tracéwet moesten gemeenten en / ol provincies 

aangeven ofzij het Tracebesluil in hun ruimtelijke plannen 

wilde inpassen. Vervolgens was er voor hel inpassen zeil een 

aparle procedure nodig. Dil leverde dubbel werk op, 

aangezien inhoudelijk alles al in hel Ir.Kcbcsluit aan de orde 

was geweest. 

In de nieuwe situatie is hel Tracebesluil tegelijkertijd een 

vooibcrcidmgsbcsluit en vrijstelling van de relevante ruimte 

lijke plannen. Dal betekent dat mei de uitvoering van hel 

Tracebesluil niet meer gewacht hoeft Ie worden op de 

inpassing door gemeenten ol provincies' zij kunnen hel 

tiidslip van inpassing daardoor nu meer zeil bepalen. 

http://opliniahs.it
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2 Integratie van de geluidsprocedure 

In de oude situatie diende hel geluid zowel in de Tracéwet­

procedure .ils m een aparte Geluidsprocedure aan de orde te 

komen. In de nieuwe situatie wordt het geluid in één keer 

eeregeld in hel Tracébesluit. 

3 Gecoördineerde aanvraag vergunningen 

In de oude Tracéwel moes) - na hel [raeébesluit iedere 

vergunning aparl worden aangev raagd. In de nieuwe situatie 

worden - na het Tracébesluil • in een keer alle vergunningen 

aangevraagd. Deie dienen binnen een bepaalde termijn 

verleend te zijn. Er is beroep mogelijk tegen een ol meer van 

deze vergunningen, waarbij de rechter in een keer uitspraak 

doel over alle ingestelde beroepen. 

4 Congruentie Iraeébesluit en Ontwerp-tracébesluit 

In de oude situatie moesi hel Ontwerp-tracébesluil hetzelfde 

zijn .ils hel Tracébesluil. Als dal niel zo was, diende er een 

wijzigingsprocedure te worden doorlopen. In de nieuwe 

situatie kan hel Ontwerp-Tracébesluit, naar aanleiding van 

bijvoorbeeld inspraakreacties, nog gewijzigd worden /onder 

dal daarvooi lange procedures nodig zijn. 

Hel open planproces is een gestructureerde werkwijze om bij 

veelomvattende plannen, zoals hel aanpassen van een 

snelweg, regelmatig mei betrokken partijen te overleggen. 
Op die manier kan de kennis die aanwezig is bij verschillende 

bestuurlijke organen en groepen in de samenleving optimaal 

benul worden. Hel komt de kwaliteit van de Studie ten goede 

als lussentiids getoetst wordt waar de gevoelige punten 

liggen. Bovendien vergroot bel open planproces hel 

draagvlak voor de plannen. Om dit overleg te stroomlijnen 

zijn verschillende vormen van overleg in het leven geroepen: 

een Bestuurlijke Begeleidingsgroep i BB< i I, ambtelijk en 

bestuurli jk overleg, en daarnaast een aantal aspectbege­

leidingsgroepen en klankbordgroepen. 

In de Blu, zitten vertegenwoordigers van piw in< ies en 

gemeenten. De BBG heeft de verkenningsfase getrokken en 

beschikt daardoor over veel kennis. Naast kennis van hel 

projeel beschikt de BIU, natuurl i jk ook over veel kennis over 

lokale situaties. I laai heelt de minister dankbaar gebruik van 

gemaakt. De BIU, heet! bijvoorbeeld geadviseerd ovei de 

voorselectie \,\n rijstrookindelingen, het 'trechterdocumenl 
(waarin de kansrijke van de minder kansrijke alternatieven 

en varianten gescheiden zijn) en conceptversies van de/e 

Trajectnota ' \ l l K. De BIU. houdt zich vooral bezig mei Stra 

legische vragen en de grote l i jnen binnen de studie. 

In het ambteli jk en bestuurli jk overleg werden op lokaal 

niveau specifieke problemen besproken: per gemeente ol met 

een cluster van gemeenten. In een maandelijks overleg met 

ambtelijke vertegenwoordigers \.m de gemeenten, de 

provincie, het Bestuur Regio Utrechl i BRI . de Inspectie 

Ruimteli jke Ordening (IROJ en hel Ministerie van 

Landbouw, Natuurbeheer en Visset u I L N \ is overlegd over 

de gang '••'n /aken. Soms werd apart met een gemeente 

overlegd en op aanvraag werden ook de raadscommissies 

geïnformeerd. 

De effecten van de plannen strekken zich uil over vri jwel alle 

aspecten van de maatschappij. Specifieke instanties zi jn 

daarom gevraagd om op basis \.\n hun deskundigheid 

bijdragen te leveren aan de studie. I r zijn /es aspectbegelei-

dingsgroepen ingesteld: natuur en landschap; geluid en t r i l ­

l ingen; bodem en water: landbouw; recreatie; kabels en 

leidingen. Voor de overige aspecten / i i n geen aspectbegelei 

dingsgroepen samengesteld, het/ i i omdat een aantal onder­

werpen al v ia hel ambteli jk overleg aan bod komen, hetzij 

omdat de inschatting was dal deze effecten niel bepalend 

/ouden zijn voor de studie, 
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februari 1997 

augustus 1997 

december 1997 "] 

van d r Startnotitie 

- * ] Verschijnen van de Richtlijnen 

, Tussentijd", overleg ovei deelproducten 
rrwddeh het open plan proces 

»j Venchl)nen van de Tia|eclnola/MER 

•l rtHpfMktermiJn wordt gesloten 

^Standpuntbepaling van de minuten 

•1 Ontwerp Tracé Besluit plus inspraak 

•(Tracebesluit 

«{Bewaar en beroepsprocedures 

«| Uttwtrtong Tracèbeiluit 

In elk deelgebied zijn lokale klankbordgroepen geformeerd 
mi) de kwaliteit van de producten te verhogen. De klank­
bordgroepen zijn bedoeld als gesprekspartners voor de 
plannenmakers, maat hebben gein besluitvormende taken 
ol bevoegdheden. 
I Ie selectie van de leden van deze groepen is gemaakt aan de 
hand van de ingekomen inspraakreacties op de Startnotitie. 
Daarnaast is ei geprobeerd om een zo divers mogelijke verte­
genwoordiging nu de bevolking te selecteren. Leden van de 
klankbordgroepen zijn dikwijls ook lul van een lokale actie­
groep ol vereniging, /ij hebben op persoonlijke titel 
meegedaan en ei is afgesproken dal hun uitspraken niet 
bindend zijn. 

Er zijn vier klankbordgroepen ingesteld: 
• Kromme-Rijngebied; Lunetten • Bunnik 

• Kromme-Rijngebied: Driebergen Zeist 
• l 'neJitse Heuvelrug: M.t.irn - Doom 

• Gelderse Vallei: Amerongen, I eersum, Scherpenzeel, 
Renswoude. Woudenberg en Veenendaal 

Ten slotte is middels enquêtes en een belevingsonderzoek 
getrachl om ook de omwonenden die geen deel uitmaken van 
de klankbordgroepen te bereiken en hun mening te vragen. 
De resultaten van het belevingsonderzoek zijn meegenomen 
in de effectbeoordeling. 

I »e meeste van de/e stappen zijn in de wel voorzien van een 
wettelijke termijn. Sommige slappen hebben geen termijn en 
mogen zo lang duren als nodig is. t >m enig inzicht Ie krijgen 
in de planning volgt hieronder een overzicht. W'/c planning 

is overigens een streefplanning; er zijn een heleboel factoren 
die door de opstellers niet kunnen worden beïnvloed, maar 
die wel een planning kunnen doorkruisen (bijvoorbeeld een 
kabinetscrisis ol andere politieke eventualiteiten). 



I en documenl dal achtergrondinformatie bij deze studie 
bevat, Achtergronddocumenten zijn <>|> aanvraag in ie zien. 
I en liist van deze documenten is te vinden in de hoofdnota. 
achterlandverbinding 
verbinding van hel hoofdwegennet, waar hel meeste zakelijk 
verkeer en goederenvervoer «ver wordt afgewikkeld. 

Een alternatief is oen mogelijke oplossing voor de problemen 
op de A11; de studie beval 7 alternatieven die ieder 
opgedeeld zijn in diverse varianten. 

De wetenschap van de oude geschiedenis op grond van 
bodemvondsten en opgravingen. 

Een duidelijk afgebakend deel van de waarneembare wereld. 
(>r> grond van de/e kenmerken van de omgeving snelweg 
worden de diverse alternatieven beoordeeld. De omgevings­
kenmerken zijn onderverdeeld in de volgende aspecten: 
Bodem en Watei 
Natuui en l andschap 
(ieluid en Trillingen 
Kabels en I eidingen 
Duurzaam Bouwen 
Rei le.Uie 

I andbouw 
Wonen/Werken/Wegen 
Veiligheid 
Verkeer en Vervoer 
Economie 

l'er aspect is een groep opgericht van onafhankelijke deskun 
dige instanties die gedurende de studie over de schouder van 
Rijkswaterstaai meegekeken hebben naar het verloop van de 
studie en die op selecte punten ad> ies hebben gegeven. 

Een achtergronddocument l>ii de/e studie. Een aspectrapporl 
beval bijvoorbeeld de beschrijving van de huidige situatie en 
autonome ontwikkelingen per aspect. 

Hei totaal aan verplaatsingen mei de auto. 
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Een toekomstige ontwikkeling die zich zelfstandig zal 

voordoen, dal wil zeggen onafhankelijk van de keuzen in 

deze studie 

Natuurlijk leefgebied van een groep planten of dieren. 

Wettelijk aangewezen gebied waarbinnen elk gebruik van de 

grond aan regels gebonden is mei als doel de bodemkwaliteit 

maximaal te beschermen. 

De snelweg vormt een afscheiding lussen twee gebieden ,\.\n 

weerszijden. I r kan sprake zijn \.u\ een Ivsieke barrière: d.\n 

vormt de weg een versperring voor mensen of dieren die 

wil len oversteken. 1 r kan ook sprake zijn van een visuele 

barrière, dan verspert de weg het zichl over het landschap. 

Bestuurlijke begeleidingsgroep. I en groep van bestuurders 

uit de regio Ut ree hl die de I ra iccl studies voor de Al 2 en de 

HSI i'osi begeleid hebben en op cruciale punten advies 

geven over de inbond \.\n de studie. 

Onderzoek waarbij de bewoners van het gebied ondervraagd 

worden over de leefbaarheid van het gebied en waarbij hun 

meningen ovei mogelijke verbreding \.\it de A l 2 in beeld 

gebracht worden. 

Maatregelen die erop gericht zijn de files Op de snelwegen 

zoveel mogelijk te verhelpen mei een minimale aanpassing 

aan de snelweg zeil. 1 >eze maatregelen zijn er voornamelijk 

op gericht hel verkeer op de snelweg beier Ie geleiden en zo 

de weg beter te benutten. 

Bezwarenprocedure bij een rechtbank ol de Naad van State. 

Op grond van de Wel op de Ruimtelijke Ordening door een 

gemeenlebestuui opgesteld plan, waarbij de toekomstige 

bestemming van niet tot een bebouwde kom behorende 

grond word! aangegeven. 

Hel reinigen van verontreinigde grond. 

I en verruiming van een bocht in het snelwegtrace. 

Een maal voor de kromming van een bocht, gemeten in de 

slraal van de bocht. Moe groter de boogstraal hoe gestrcklci 

de boog. 

Tunnel gemaakt niet behulp van een boormachine die het 

tracé uitgraaft zonder dal er aan de oppervlakte verstoring 

plaatsvindt. Alleen aan het begin en einde van de tunnel 

wordt een gal gegiaven om de boormachine Ie positioneren. 

Volgorde \:\n ui lvoering van een infrastructuurproject, bil 

hel uitwerken \.f «leze volgorde moei rekening gehouden 

worden mei het feil dal de snelweg in gebruik moei bli jven 

tijdens de bouwfase. Dit kan de fasering complex maken. 

Maatregel om geluidsoverlast te beperken die genomen 

word! aan de bron van hel geluid. I'en voorbeeld hiervan is 

de snelweg bekleden met geluidsarm ZOAB 'Zeer open astall 

beton). 

De afstand tussen de zijkant van de snelweg en de zJikanl van 

de spoorl i jn. 

\eikeei d.il over de A12 reis!, waarbij hel eindpunt van de 

reis binnen hel studiegebied valt. 

Hel Projecl A l . ' I trecht-Veenendaal doorloopt de tracéwet 

procedure. Eén ol meerdere overheidsinstanties zijn bevoegd 

om een besluit te nemen over de uitkomst van zo'n 

procedure; deze instanties zijn het bevoegd gezag. Hij het 

Projecl A l 2 Utrecht• Veenenda.il znn dal de Ministers van 

WWV en VROM, 
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c 
Het studiegebied van Utrecht tot Veenendaal is om prakti­
sche redenen opgedeeld in drie deelgebieden. 
Deelgebied! Lunetten-Driebergen, 
Deelgebied 2 Driebergen-Maarsbergen, 
Deelgebied 3 = Maarsbcrgen-Yecnendaal 
I Ie exacte indeling is terug te > inden op de kaart in 
Hoofdstuk - van ilc hoofdnota. 

Het maximale aantal auto's dat binnen een bepaalde tijdseen­

heid over de weg kan ri lden. De Capaciteit is o.a, afhankelijk 

\.iw de afstand die auto's houden en de breedte van de weg. 

( entrurn voor Ondergronds Houwen 

I >e gecombineerde aansluit ing Maarn-Maarsbergen: In plaats 

van de nu aanwezige 2 aansluitingen wordt er maar I 

gebouwd die hel verkeer v.in beide aansluitingen Zal gaan 

verwerken. 

De beoordelingscommissie voor de Milieu I Ifect Rappor 

lage. samengesteld uit onafhankelijke part i jen. De Commissie 

voor de mil icueffcctrappoi tage is een onafhankelijke 

commissie, die de uitvoering van de milieueffectrapportagc 

beoordeelt: verloopt de procedure zorgvuldig en komen alle 

belangrijke onderwerpen aan de orde? De eerste activiteit van 

de < ommissie is het geven van een advies ,t.\n het bevoegd 

ge/ag over de informatie die er in ieder geval in het milieuef­

fectrapport moet staan. Het advies is een reactie op de start 

notit ie, waarin staat welk mil ieu in de M l R onderzocht moet 

worden. Het bevoegd gezag verwerkt het advies van de 

Commissie in zijn r icht l i jnen voor het mil ieuellectrapport. 

hen andere belangrijke laak van de (lommissie is het zoge­

naamde toetsingsadvies op hel moment dat het milieuefTe< 

[rapport klaar is. Hier in geeft de (.'ommissie .i.m hel bevoegd 

gezag advies ovei hel al ol niet aanvaarden van hel rapport, 

Voor iedere hectare natuurgebied die aangetast wordt door 

de aanleg van infrastructuur moet elders een hectare natuur­

gebied teruggebracht worden. Dit proces heet compensatie. 

De kans dal er op een wegvak file koml Ie slaan. 

Centraal Plan Bureau 

Samenvoeging van geluid van verschillende bronnen, 

bijvoorbeeld de snelweg en het spoor. 

Waarde ontslaan door de bewoning van een gebied door de 

mens. Door deze waarden is in de huidige t i jd te zien o f .\( te 

leiden hoe vroeger geleetd werd. 

i Inderdeel van de frajectnota die de problematiek en de 

mogelijke oplossingen per deelgebied beschrijft. 

Een rijstrook Op de snelweg waar alleen een bepaald Soorl 

verkeer gebruik van mag maken. De doelgroep van deze 

strook kan variëren van vrachtverkeei tot carpoolers. 

Het opdelen van een voorheen intacl gebied in twee delen 

doordat een snelweg erdoorheen wordt aangelegd. 

Systeem waardooi grondwater kan toestromen ol wegs 

tromen ter beheersing van de grondwaterspiegel. 

bedekking van de snelweg bestaande uit een dubbele laag 

/eer Open Asfalt Beton. 1 en dergelijke bedekking werkt sterk 

geluidreducerend, 

Hel toepassen \.in duurzame materialen en technieken 

tijdens de bouw. Dl l omval ook hergebruik van materialen en 

hel gebruik van duurzame energiebronnen, zoals wind­

energie ol zonne-energie. 

I en waardevol omgevingskenmerk, zoals een bijzonder stuk 

bos of een monumentaal landgoed, dal tijdens hel selectie 

proces van alternatieven als dusdanig waardevol geclassifi 

ceerd is. dal het te allen ti jde ontzien moet worden. 

Dwarsdoorsnede op tekening van de snelweg. De doorsnede 

beval niet alleen de rijstroken maar ook de bermen en de 

bermsloten. 

Een systeem waarbij hel aanwezige asfalt van de snelweg al 

naar gelang de drukte op de weg ingedeeld kan worden in 

meer ol minder ri jstroken. 
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Een viaducl ol onderdoorgang bestemd voor dieren. 

I ie samenhang lussen de grondwaterstand en hel vóórkomen 
\.in dieren en planten in een gebied. 

Een zone die twee natuurgebieden uil de Ecologische Hoofd­
structuur mei elkaar verbindt, Dieren en planten kunnen 
zich door middel VJH deze verbindingszones tussen de 
verschillende gebieden verplaatsen, 

I cologische Hoofd Structuur, ln hel Structuurschema 
Groene Ruimte (SGR) staal beschreven welke natuur voor 
Nederland van essentieel belang is en behouden moei 
blijven. In principe worden er geen ingrepen in die gebieden 
toegestaan. Plannen voor ingrepen die toch in de ecologisi he 
hoofdstructuur plaatsvinden, moeien aantoonbaar een 
zwaarwegend maatschappelijk belang dienen en niet elders 
gerealiseerd kunnen worden. Als een ingreep aan die voor­
waarden voldoel en wordt toegestaan, moei de schade aan de 
natuur worden gecompenseerd. 

Hel eerste omwerp van een alternatiel uil de studie waarbij 
de snelweg o p basis van liet huidige Iracc verbreed wordt . 

I lierbij wordt geen rekening gehouden niet de omgev ing 

waar de snelweg d o o r h e e n loopt . Het e lementa i r on twerp 

wordt daa rom ook we l 'woes t i i n -on twerp ' g e n o e m d . Hel is 

A,\n ook geen reëel on twerp maar een s ta r tpunt vooi hel 

on twerpproces . 

I iisiooi van verontre inigingen; kan zowel op verontre ini ­

gende Stoffen slaan als o p geluid. 

Rijstroken die mei gebruikt worden door verkeer. 

Er worden twee waarden bepaald: bet geluidsniveau 
gedurende de dagperiode en gedurende de nachtperiode. 
De waarde m decibel wordt voor de nach tper iode verhoogd 

met 1(1 decibel. De hoogs te van de twee wordt vervolgens als 

etmaalwaarde aangeduid. 

I lel i isico dat een persoon in de omgev ing loopt om te over 

lilden als gevolg van een ongeluk o p de A12 vanwege bet 

vervoer van gevaarlijke stoffen 

De mogeli jkheid om de o n t w o r p e n inf ras t ruc tuur ook 

werkelijk te bouwen / o n d e r dal de snelweg lange tijd voor 

verkeer afgesloten moet worden. 

Maatregelen die genomen worden mei als doel de hoeveel 

beid auto 's o p de snelweg te verminderen . I ' enk hierbij 

bi jvoorbeeld aan hel s t imuleren \.\ti openbaa r vervoer, hel 

verhogen \.\n de bcn/ ineacci jns , etc. 

Een viaduct over de snelweg, bedoeld 0111 een ri jstrook over 

de bes laande snelweg heen te leiden. 

Verbinding dwaï - ovei ol onder infrastructuur waardoor 
vlieren ongeh inde rd over k u n n e n Steken. 

Gebied ol plaats in hel landschap mei een beschermde status 
vanwege de unieke bodemsamenstelling of ontstaansgeschie­
denis. I en voorbeeld is de I mminkhuizer berg die in de 
laatste ijstijd gevormd is door hel opstuwend landijs. 

Gemeten of be rekend geluidniveau b innen een bepaalde 

tijdseenheid. Hel niveau wordt uitgedrukt in decibel: dBl K). 

l i j n o p de k a a n die gebieden met een gebike geluidbelast ing 

i.o.v. de snelweg aangeeft. 

t a tegorie gebouwen en gebieden waarvoor, vanwege de 

grotere kans op geluidhinder , ge lu idnormen gelden. Voor­

beelden / i in scholen en ziekenhuizen. 

Gevaar, schade of h inder als gevolg van het horen van geluid 

file:///./ti


Maatregel die genomen wordt om de geluidhinder te 
beperken. Er zijn drie vormen van geluidwerende maatre­
gelen. 
1. Bronmaatregelen; maatregelen gericht op het beperken van 

de geluidsuitstoot. Voorbeelden /ijn het ontwikkelen van 
stillere auto's en hel bekleden van de snelweg met 
geluidsarm ZOAB. 

2. i tverdrachtsmaatregelen: maatregelen gerichi op hel 
tegenhouden van het geluid; voorbeelden /ijn geluids 
wallen en geluidsschermen. 

3. Gevelmaatregelen: geluidsisolerende maatregelen aan de 
gesels van hui/en 

Wetenschap die de samenhang tussen de bodemsamenstel­
lingen hetgrondwatei bestudeert. 

Wetenschap die zich bezighoudt met de onstaanswijze en de 
o p b o u w van het aa rdopperv lak . 

Het maximaal toelaatbare geluidniveau. Als op een plaats een 

hogere geluidbelast ing onts taat dan d e / e grenswaarde , dan 

moe ten er maatregelen getroffen worden . 

De situatie waarbij het vrijkomen van stollen en hel gebruik 
v.m stoffen bij de bouw van infrastructuur zoveel mogelijk in 
evenwicht is. 

De verplaats ingen van hoeveelheden grond b m u e n een 

project. 

I lel geheel aan ui tgravingen, ophog ingen en verplaatsing van 

grond. 

I en Standaardvorm van een aans lu i t ing waarbij belde op- en 

afritten van de snelweg parallel lopen .i.m de snelweg zelf. Dit 

in tegenstel l ing tot een klaverblad, waarbij de op en afritten 

in een bocht gelegd zijn. 

De aans lu i t ing Maarn geelt alleen in westelijke r icht ing 

toegang tot d e Al2: Verkeer uit Utrecht kan er m Maarn af, 

maar niet op. Verkeer uit Arnhem kan er in Maarn niet o p . 

alleen af. 

Project dat zich bezig houd t met de herverdel ing van de 

gronden in het gebied Groenraven Oost, 

Verkeer dat over de A12 reist, waarbij het s ta r tpunt van de 

reis b innen het s tudiegebied valt. 

Een linie oude verdedigingswerken uu de 2e Wereldoorlog. 

Een i nst mok indeling waarbij de snelweg per rijrichting 
wordt opgedeeld in twee keer twee rijstroken plus vlucht 

s trook. I >e b innens te twee vo rmen de h o o l d b a a n . de 

bui tenste de paral le lbaan. Alleen o p de paral lelbaan komen 

aans lu i t ingen waarmee verkeer d e ,\\2 o p ol at kan. De 

hoo ldbaan is bedoeld om hel verkeer vanaf hel beg inpunt 

van het h o o i d e n parallclbaansv stccin lol aan hel einde 

ervan ongeh inde rd doo r te laten r i jden. Het Is niet mogelijk 

om tussenti jds van de paral lelbaan op de hoo ldbaan te 

komen . 

Hogesnelheidslijn Oost. De snelle treinverbinding tussen 
\ m s t e r d a m en de I hlitse < .rens, waarvoor hel spooi lussen 

l i ie , hl en de Duitse ( . rens geschikt gemaakt kan worden. De 

studie naar d e / e spooraanpass ing loopt parallel met de s tudie 

A U Utrecht Veenendaal . 

Ligging van de snelweg ten opz ich te van het maaiveld 

= aa rdopperv lak ) . 

I loogwaardig O p e n b a a r Vervoer: openbaa r vervoer met een 

hogei kwaliteitsniveau dan het huidige openbaar vervoer. 

Intensiteit/! apaciteitverhouding. I 'e verhouding tussen de 

intensiteit . di- hoeveelheid vei keer op een snelweg i en de 

capaciteit (de hoeveelheid verkeer die de / e snelweg per tijds­

eenheid kan verwerken / o n d e r dal ei ops topp ingen k o m e n ) . 

De /e ve rhoud ing geelt aan ol zich o p de weg snel files 

vormen . 

Maal voor de kans o p een dodelijk ongeval als gevolg van het 

vervoei van gevaarlijke stoffen op een bepaalde plaats naasl 
de snelweg. 

Tra|tttnota MER/A12 Utrecht-Vrenendaal Deel ) Gelderse Vallei 
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Gebied waar water de grond intreed) JJH hel grondoppervlak 
ol waar water onder hel grondoppervlak aangevuld wordl 
door buizen ol slotenstelsels, 

Hel geheel aan voorzieningen en verbindingen: omval spoor­
wegen, verkeerswegen, vaarwegen. hoogspanningsleidingen, 
waterleidingen, kabels e.d. 

Inpassing is het proces waarbij hel ontwerp van de snelweg 
wordl afgestemd op de waarden in de omge\ ing. Hel 
inpassend ontwerp is hel ontwerp dat volgl op hel elementair 
ontwerp. I>it ontwerp houdt rekening mei waardevolle 
omgevingskenmerken en mei technische eisen aan de weg. 

Inspecteur Ruimtelijke Ordening. 

I en pad langs een rivier waar in vroeger lijden het paard 
voor de sleepboot liep. 

Muur die grond tegenhoudt. 

Gebied dal onderdeel u i tmaakt van de ecologische hoofd-

structuur met natuurwaarde van grote betekenis. 

De belangrijkste groep dieren in een kerngebied. 

I en groep burgers , veelal leden van plaatselijke belangenver­

eniging. die op persoonli jke titel dee lnemen aan per iodieke 

bi jeenkomsten, bedoeld om de onderde len van de s tudie die 

betrekking hebben op locale problematiek door te spreken. 

Korps I andelijke Politiediensten 

I en waardevol e lement in de omgev ing \.\i) de snelweg. 

ken viaduct of b r u g gebouwd voor de snelweg. 

I en basisvorm van een aansluiting waarbij de op- en afrit 
aan een zijde van de snelweg in een boog zijn neergelegd. 

i irondwater dal boven hel grondoppervlak opwelt als gevolg 
van de natuurlijke stroming van het water. 

Hel Ministerie v.m landbouw. Natuurbeheer en Visserij. 

Ken strook langs de snelweg die op natuurlijke wijze conform 
hel heersende landschap wordt ingevuld. 

kwaliteit van liet woon- en leefmilieu, 

Verticale d o o r s n e d e o p tekening van de snelweg waarop de 

hoogteligging goed zichtbaar is. 

Het vaststellen van de milieubelasting van een produel 
tijdens de gehele levenscyclus. (Ook LCA, I ife < ly< Ie Analysis, 
genoemd). 

MilieueHectrappor tage . Hu lpmidde l bij de bes lu i tvorming 

dal bestaat uil liet maken en beoorde len \.\i\ een i . ipporl 

over de effecten van een bepaald project op liet milieu en hel 

evalueren van de gevolgen \.m hel project achteraf. 

Aanduiding voor de bovenkant van hel aardoppervlak. 

I igging van de snelweg (of het spoor) op hel niveau ^.m hel 

natuur l i jke ol aangelegde terrein. 

Een kaart waarop de e lementen uit de Omgeving die van 

wezenlijk belang gebleken zijn bij de afweging van alterna­
tieven bijeengezel zijn. 
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Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport. 

Programma van de Rijksoverheid voor u i tbreid ingen verbe­

tering van de r i jksinfrastructuur, te weten rijkswegen, 

vaarwegen en spoorwegen. 

Hel verminderen van negatieve effecten op hel mil ieu door 

bepaalde maal regelen Ie treffen. 

Meesi Mil ieuvriendeli jke Alternatief. Alternatie! waarbij de 

beste mogelijkheden voor bescherming \an hel Mil ieu 

worden toegepast, l iet M M A is een alternatiel dat werkelijk 

gekozen kan worden, het is dus niet alleen een referentie­

kader, 

Hel aantal en de lengte v.\n verplaatsingen \.\n mensen met 

de auto, de boot, te voet of mei de trein. 

Maatregelen die erop gericht zi jn de hoeveelheid verplaats 

ingen per auto in Nederland te verminderen en de verplaats­

ingen dusdanig te begeleiden dal er geen files optreden. 

De verschuiving van reizigers van auto naar liet openba.u 

vervoei of mei de boot. 

I Ie verhouding lussen de hoeveelheid vervoer over de 

verschillende vervoersvormen 

(trein/auto/boot/f iets/vl iegtuig). 

Rekenkundig model dat op basis van de huidige verkeerscij-

lers uitrekent hoeveel verkeer er in 2(110 over de snelweg en 

het onderliggend wegennet zal r i lden. Het model houdt 

daarbij rekening met de te verwachten ontwikkelingen in 

Midden Nederland op het gebied van verkeer, vervoer, wonen 

en werken. 

Natuurbeleidsplan, Rijksnota waarin het (landelijk) natuur­

beleid is vastgelegd. 

1 en van de alternatieven van de studie. Het nul - m.ix gaat 

ervan uit dat de oplossing voor de problemen ge/ocht moet 

worden /onder de A I 2 te verbreden. 

Tra|ectnoU MER/A12 Utrccht-Veenenda.il Dttl < O f M m f Vallei 

Een berm van de snelweg waarin geen obstakels neergezet 

zijn. F.en obstakel is in principe alles waar tegenaan gebotst 

kan worden: bijvoorbeeld bomen, steunpilaren, pijlers ol een 

geleiderail. 

onderliggend wegennet: alle wegen die geen 

snelwegi rijksweg) zijn 

Het terugdringen van de versnippering van natuurgebieden 

dom mitigerende maatregelen' te treffen. 

Het bij de studie betrekken van bewoners van het gebied. 

Openbaar \ ei voer 

I en knooppunt waar diverse vormen van Openbaar Vervoer 

samen komen en waar overstap van de ene vorm van 

openhaal vervoer op de andere mogelijk is. 

Ontwerp Tracébesluit. Na de inspraak wordt een voorkeur-

salternatiel gekozen. Pit alternatief wordt gedetailleerdei 

uitgewerkt. 

Hel overbouweti van een bundel infrastructuur met als inzet 

dubbel grondgebruik en beperking van geluidhinder. 

De regels in een bebouwde kom om de hoeveelheid parkeei 

ders te beperken. 

Een rijstrook op de snelweg die uitsluitend gebruikt mag 

worden als ei voor betaald wordt. 

I let totaal aan individuen van een diersoort die binnen een 

bepaald gebied wonen. 

l Inderdeel van een waterwingehied waar de watervvinpullen 

gelegen zi jn. 
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l >e studie zei alle effecten al tenen de situatie zoals de/e in 

2010 zal voorkomen, Mei name de verkeerscijfers zijn hier op 

afgestemd. 

De hoeveelheid verkeer die nog extra OVW een snelweg kan 

imlen zonder dal er files ontstaan. 

I 'e richtlijnen zijn een set aan» ijzingen/regels waaraan de 

Studie moet voldoen. De richtlijnen zijn opgesteld door de 

I ommissie MER. 

I'er rijrichting is de snelweg door middel van onderbroken 

strepen opgedeeld in een aantal rijstroken. Een rijstrook is 

een haan waarover auto's kunnen rijden. 

I en i iistrookindeling is een mogelijke invulling van de 

opdeling van de weg in rijstroken. Dit kan afhankelijk win de 

breedte per rijrichting bijvoorbeeld Iweei drie of vier 

rijstroken zijn. Bijzondere rijstrookindelingen zijn de doel-

grocpsirook or het hoofd- en parallelbaansysteem*. 

Richtlijnen Ontwerp Autosnelweg. In de ROA-richtlijnen 

slaan de technische specificaties vermeld waar hel ontwerp 

van een autosnelweg aan moei voldoen. 

Rijksdienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek. 

Randstadspoor. Een systeem van treinen in de regio l'trecht 

wat de randstad beter bereikbaar moei maken. 

s 
Structuurschema t Irocne Ruimte. Rijksnota waarin het 

beleid voor het niet-sledcliik gebied is uitgewerkt. 

\ IIK hl si mok die technisch geschikt is om in de spiisperiode 

bereden te worden. 

Schrijven van de ministers van V&W en \ ROM waarin zij 

aangeven wal huns inziens de beste oplossing i- vooi de 

problemen op de A I -. 

Vxn wegontwerp waarbij de verschillende delen \\\n de Ie 

bouwen infrastructuur boven elkaar gelegd worden met een 

constructie Op palen: de snelweg boven het spoor ot 

rijstroken boven de beslaande A12. 

Een document dal het begin van de studie naar de mogelijke 

oplossing IOOI ven probleem aankondigt. 

De hoeveelheid reizigers die een ander soort vervoer kiest, 

bijvoorbeeld van auto naar trein of van vliegtuig naar trein. 

Structuurschema Verkeer en Vervoer, Rijksnota waarin 

beschreven is hoe in Nederland met verkeer en vervoer 

omgegaan moet worden de bestaande problemen voor de 

bereikbaarheid van ons land met zijn grote schade VOOI de 

economie, hel milieu en de verkeersveiligheid op Ie lossen. 

I en verbreding die ten opzichte van het huidige middelpunt 

\\tn de weg even vet rechts van dit middelpunt als links \an 

dit middelpunt uitsteekt. 

Een luiisconstructie onder de snelweg, bedoeld om een rivier 

ol beek door te voeren. 

T 

Toerit Doseer Installatie. I en speciaal stoplicht aan het begin 

\.i\\ de oprit dat telkens een auto doorlaat. Door de aanvoel 

van verken bij een oprit dusdanig te doseren wordt een 

optimale doorstroming op de snelweg bereikt. 

I Ie Schuine zijde van een hoop grond, bijvoorbeeld naasi m i 

opgehoogde weg. 

In de drukke verkeersperiode wordt altijd maar een van 

beide rijrichtingen overbelast op de \ 12; de andere rijrich­

ting wordt de legenspits genoemd. 



I Ie wel waarin de gang v.in /aken hu het uitbreiden of 

aanleggen van hoofdwegen. hoofdvaarwegen en spoorwegen 

is geregeld. 

Een nota waarin de studie naar de aanleg of uitbreiding van 

hoofdwegen, hoofdvaarwegen en spoorwegen is weergegeven. 

Deze nota wordl vaak gecombineerd mei de milieueffectrap­

portage waarin de belangrijkste effecten voor hel milieu van 

de voorgenomen aanleg ol uitbreiding onderzocht worden. 

< >p basis van deze gecombineerde nota nemen de ministers 

een beslissing over de uilvoering \.m hel project. 

Hel proces san selectie \an alternatieven voorafgaand .um 

hei ontwerpen van de snelweg. 1'n proces is uitgevoerd om te 

voorkomen dat er meer dan J00 alternatieven en varianten 

ontworpen moesten worden. Tijdens de Ireehtering I zijn de 

niet-kansrijke en fysiek onuitvoerbare varianten en alterna­

tieven afgevallen. 

Een wegvak op de snelweg waarbij hel verkeer van de 

hoofdbaan en de parallelbaan lussentiids \.\n haan kunnen 

veranderen. Dit punt is aangelegd om te voorkomen dat een 

Weggebruiker ver van te voren al moet besluiten welke baan 

hij moet nemen. 

Een monument met speciale status vanwege zijn uitzonder­

lijke waarde. 

Verkeer en Waterstaat 

Alternatief Verbreding Achterland. Een alternatief uit de 

studie waarbij hel economisch belangrijke achterlandverkeer 

voorrang krijgt boven hel locale verkeer. 

Varianten zijn mogelijke uitwerkingen van .Ie alternatieven 

Uil de studie. Bij de varianten horen de vers.lullende ruimte­

lijke invullingen van de tracé's, bijvoorbeeld verschillende 

rijstrookindelingen en / ol de keu/e VOOI verhoogde ol 

verdiepte liggingen. 

Zie model Midden Nederland. 

I en parkeerplaats bereikbaar vanat de snelweg waar auto's en 

vrachtauto's kunnen sloppen. 

Hel alternatief dal de voorkeur van de ministers van VMS en 

VROM geniel. 

I en keu/e van rijstrookindelingen uil hel grote aantal theo 

retisch mogelijke indelingen per alternatief die in studie 

genomen gaan wolden. I >e voorselectie is onderdeel van 

ireehtering I. 

Verkeersregelinstallatie ook wel stoplicht genoemd 

Hel Ministerie van Volksgezondheid, Ruimtelijke Ordening 

en Milieu 

Een stuk snelweg tussen twee aansluitingen in. 

Een rijstrook tussen beide rijrichtingen in die al naar gelang 

de drukte in een van beide rijrichtingen opengesteld kan 

worden. I liet mee word! bereikt dat in de spits een extra 

rijstrook beschikbaai is terwijl toch maar een evtra aslalt 

strook aangelegd wordt. 

/.eer Open Astall beton. Aslaltlaag met hoge waterdoorla 

tendheid en geluiddempende werking. 
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Il) de tekst wordt verwezen naar achtergronddocumenten. 

De/e achtergronddocumenten /iin hieronder genummerd en 

kort beschreven. Als u een van de/e achtergronddocumenten 

wilt inzien, kunt u een afspraak maken (tel OM) 6009679) 

l ei der verschenen algemene rapportages rondom de/e studie 

Een door de "Bestuurlijke Begeleidingsgroep I ls | Oost/A12" 

I BBG) uitgevoerde inventarisatie van de VOOI naaimtc 

problemen en knelpunten van extra rail en wcginlrastriKluui 

op milieu, ruimtelijke ordening, natuur en landschap in het 

gebied van HM Oost/A12 

I ni door de "Bestuurlijke begeleidingsgroep llsl Oost/AI2" 

i Hiu.) uitgevoerde informele verkenning van oplossingsmo 

gelijkheden bij de realisatie van de I logesnelheidslijn-Oosl in 

combinatie mei een verbreding \.m de Al2. 

Bundeling van schriftelijke reacties en commentaar op de 

Verkenningsnotitie HSL-Oosl \ I 2. 

Voorstel tot te onderzoeken alternatieven en effecten in de 

trajectstudie/m.e.r. voor de problematiek rondom de A12 

tussen Utrecht en \ eenendaal. 

Over/icht van mlormatie welke de Ml K moet bevatten. 

Als bijlage bii de Richtlijnen een bundeling van binnenge­

komen reacties en de daarbij geformuleerde antwoorden alos 

reactie op de startnotitie. 

Plan geelt inzichl in hoe de omgeving betrokken is bii de 

studie met de daarbij gehanteerde overleg/communicatie­

vormen, 



Algemeen onderzoek naar huidige mogelijkheden voor 

toepassen van tunnels vooi weg en spoor in A12 en HST-

Oost. In /mi algemeenheid zijn de effecten van gebruik en 

aanleg in beeld gebracht van ondergrondse oplossingen 

(zowel traditionele bouw als boren) afgezet tegen de gevolgen 

van bovengrondse oplossingen. 

Het resultaat van de algemene tunnelstudie is input geweest 

voor de tuiinelsttidie passage M.i.irn. I-en * tal lunnelva-

rianten, zowel door Maarn als om Maarn, zijn onderzocht en 

onderling vergeleken op een groot aantal aspecten. 

(>nderzochl is of "stapeling" van infrastructuur door Maarn 

een oplossing kan bieden VOOt een verbreding \.m weg en 

spoor. Diverse stapeloplossingen zijn onderzocht en de 

effecten van een groot aantal aspecten zijn vergeleken met 

een uitbreiding van weg en spooi naast elkaar door Maarn. 

Verkennende studie naar de mogelijkheden van een 

omleiding om Maarn als oplossing voor de problematiek van 

verbreding A 1 _' en spoor door Maarn. Tevens is met de resul­

taten een vergelijking mogelijk met de onderzochte tunne­

loplossingen Maarn. 

Notitie geeli inzicht in voor- en nadelen van een tunnelop­

lossing ten opzichte van de omleidingsvarianten die in 

"resultaten Irechtering 1" reeds zijn geselecteerd \oor nadere 

uitwerking. 

Rapportage van liet lokaal initiatief Van de gemeente Maarn. 

In de/e notitie wordt beschreven op welke wii/e het lokaal 

initiatiel Maarn tol stand is gekomen. Tevens Inval het een 

beschrijving van het lokaal initiatiel met een beoordeling 

ervan. Dit achtergronddocument is geschreven door de 

gemeente Maarn 

I >eze rapportage is geschreven door de gemeentes I >richcrgen 

en /eist. In de/e v isie wordt bekeken op welke wii/e de 

stationsomgeving kan worden ontwikkeld. 

In opdracht \.m .Ie gemeente lUinmk is gekeken welke ideeën 

en mogelijkheden zijn voor herinrichting van de spoorzone 

bij de keu/e voor een verschoven G-Variant. 

( mderzoek voor de AU op het liaicct l trcht-Yccncndaal 

naarde mobiliteitsontwikkeling tussen 1992 en 2010 binnen 

de provincie . 'Irc. ht en het studiegebied van de A I.'.. 

Verschillende Al2 alternatieven zijn doorgerekend met het 

verkeersmodel Muiden-Nederland. De resultaten geven een 

inzicht in o.a. de intensiteiten per wegvak, congestiekans, 

intensiteits-capaciteitsverhouding, voertuigkilometers, reizi­

gerskilometers pei openbaar vervoer en het aandeel openbaar 

vei voer. 

De gegevens van DMV' zijn als basis gebruikt voor het 

trekken van een aantal conclusies op hel gebied van verkeer 

en vervoer 

I en eerste selectie \\\n kansrijke rijsttookindelingen op basis 

van de volgende criteria: voldoen aan doelstellingen van 

hoofdalternatief, voorkomen van onnodig ruimtebeslag, geen 

overschrijding van congestiekans en technische uitvoerbaar­

heid. 

Ken verdere selectie van kansrijke rijstrookindelingen \ I.' 

gebaseerd op nader onderzoek naar technische uitvoerbaar 

beid en nadere vei keersberekeningen. 
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Beschrijving van de huidige situatie I sept. 19971 de te 
verwachten ontwikkelingen t<>i 2010 rondom Al2 en HM 
vooi de navolgende aspecten: landbouw, recreatie, bodem en 
water, natuur, landschap, kabels en leidingen, sociale 
aspecten en leefmilieu, wonen werken en wegen 

De geluidseffecten vooi het wegverkeerslawaai van de AU 
voor het gedeelte Utrecht Veenendaal (en het onderliggend 
wegennet] zijn vooi 1986, 1996 en 2010 in beeld gebracht. 
levens lijn voor de autonome ontwikkeling 2010 de gecumu­
leerde effecten vooi weg en spoor (HSL) onderzocht. In 
tabelvorm en middels contourlijnen lijn de effecten van 
geluid voor de bebouwing, aantal gehinderden, 
Milieubeschermingsgebieden, en recreatiegebieden in beeld 
gebracht, levens is hei aantal woningen met trillingshinder 
tengevolge van de A12 onderzocht, 

Samenvatting beschrijving van de huidige situatie en de te 
verwachten ontwikkelingen tol 2111 11 rondom A12 en HSL. 

Inventarisatie van de geologische opbouw van de ondergrond 
van de A12 nissen Bunnik en Veenendaal. Op basis van in hel 
boorarchiel beschikbare Doorgegevens is een geologisch leng­
teprofiel samengesteld. De ondergrond bestaai grotendeels 
uil tand en grind, len westen van Driebergen komi een 
dunne kleilaag aan het maaiveld en nabij het 1 eersumsche 
Veld bevindt zich een pakket van veen en klei mei een dikte 

van in meier op een diepte van 8 lol 20m. beneden maaiveld. 

Anal) se van het hydrologisch systeem, de effet ten 1 an de 
alternatieven hierop waardoor ook mogelijkerwijs verdro 
gingsgevoelige natuurwaarden worden aangetast. Een verant­
woording van de modelberekeningen en de methodiek. 

Daarop volgend is een vegetatiekartering uitgevoerd in de 
meesi kwetsbare gebieden. 

veldinventai isatie van herpetofauna 

I en inveniarisaiie \.m archeologische vindplaatsen en 
gebieden waar archeologische vondsten zijn te verwachten, 

Bcsvhrijving van de eerste selectie i trechtering) van kansrijke 
en mei kansrijke alternatieven niet als doel de studie te 
beperken tol alleen de kansrijke oploss ingen voor A12 en 

HST. tip basis van uitgebreide gebiedsbeschrij». ingen, bepa 
lingen van maatgevende kenmerken , een confronta t ie met 

het eersle basis on twerp lelemenlai l on twerp) voor A12 en 

I !•-1 zijn mogelijke d w a n g p u n t c n , kne lpun ten en potent ies 

geïdentificeerd. Bij probleempunten zijn tevens andere inpas 
singsmogelijkheden van AI2 en HS'I onderzocht. Resultaat is 
een voorstel lol wel ol niel verder Ie ondel zoeken oplossings­

richtingen. 

Samenvatting van de belangrijkste conclusies en aanbeve­
lingen uil "Resultaten Trechtering 1". 

In deze brief geven de minisiers aan welke alternatieven 
verder in s tudie worden genomen en welke zijn algev allen. 

Schema met alle overgebleven al ternat ieven 

Samenvat t ing van keuzes welke gemaakt zijn bij het verder 

ui twerken tol een " inpassend o m w e r p ' van de overgebleven 

alternatieven uit trechtering I. 



een inventarisatie van de ruimtelijk-economische ontwikke 
lingen rond de A12 in vergelijking met landelijke ontwikke 
lingen. Analyse van economische potenties en de rol die de 
A12 hierin kan spelen 

Inzicht in de huidige 119921 aard en omvangen de groei (tol 
joliii van hel goederenvervoer in de Oost-Wesl corridor en 
<>p de A12 Utrecht-Duitse grens. Toetsing aan beleidsdoel­
stellingen (vanuit TIB.SWAB en BI R 
leverl een probleemstelling op. 

I en analyse van mogelijkheden om hei goederenvervoer 
zoveel mogelijk ie substitueren ol te optimaliseren 

In deze rapportage worden de effecten beoordeeld 

Beschrijving van de te verwachten effecten rondom A12 en 
IISI vooi de navolgende aspecten: landbouw, recreatie, 
bodem en water, natuur, landschap, kabch en leidingen. 
sociale aspecten en leefmilieu, wonen werken en wegen, 
stedebouwkundige structuren 

Kesiilta.ii van een enquête gehouden bij bewoners. 

Achtergrondinformatie over de berekende compensatieplichl 
en de te volgen strategie 

Analyse van grondstoffen die nodig zijn of die vrijkomen. 
Een aantal scenario's zijn uitgewerkt om een optimale grond 
hal.nis te kunnen kiezen. 

ben life l y< Ie analyse om tot een zo duu rzaam mogelijke 

keu/e te komen voor geluidschermen. Resultaat is dal 
geluidsschermen met zonnepanelen het meest duur/aam 
zijn. 

verantwoording van de raming. 

notitie om tot een goede vergelijkingsmethodiek te komen 

I loor de Diensl I andelijk (lebied ontwikkelde landschaps-
schetsen vooi de inpassing van de Al2. Gebaseerd op een 
analyse van hel landschap en een analyse van de alternatieven 
en varianten zijn ontwerpuitgangspunten geformuleerd. 

Hierin staan de berekeningen r o n d o m in- en externe veilig­

heid. \ a n de hand van cijfers ovet t r anspor t van gevaarlijk 

vervoer op de AI2 en een landelijk getoetst model zijn de 
con touren en risico's berekend 

Hierin staal aangegeven o p welke wijze de emissies zijn 

berekend voor verschil lende relevante stollen 

In dit d o c u m e n t staan de gelu idsberekeningen die zijn uitge­

voerd in hel kader van de / e s tudie . 

In de / e r appor tage wordt het aspect energie verder uitge­

werkt voor hel o n d e r w e r p D u u r / a a m Bouwen. 

In d e / e r appor tage staan de resultaten \.\n de berekeningen 

mei het grondwater model en een ecologische interpretatie 
daarvan . 

Inzicht inongevalsstatistieken op alle autowegen in de 
directie Utrecht. 
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