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De A12 heeft binnen het (niter} nationale

hoofdwagennet de status van achterlandverbiniding

I L E I D I N G en 15 een schakel in het hoofdwegennet dat de

belangriksie economische centra in Nederfand met

In dit inleidende hoofdstuk wordt de sanleiding SHEE TR e R R e

voor de startnotitie gepresenteerd ini paragraaf 1.1, en Veenendaal-Ede zijn reeds studies gestart om te

Vervolgens geeft paragraal }.2 in het kort de te vol-
X komern tot oplossingen voor de knelpunten Cok op
gen procedure aan. In de paragrafen 1.3 en |4 .

komen de functic van de startnotitic en de relatic met het weggedeelte L de-Duitse grens komen
de H8T-Oost aan de orde. Paragraaf [.5 geeft infor- - ¥

probiemen bij de atwikkeling van het wegverkeer
matie over de uwitgevoerde verkenningen, waarna in
paragraaf 1.6 de relaties met andere projecten op de voor. In de toekomst worden die naar verwachting
A2 worden aangescve e ‘
ALY worden aangegeven. Nadat in paragraaf 1.7 s alleen maar groter Daarom is besloten een
mgegaan op de externe berrokkenen m de studie

v : : tracéstudie/milieu-effectrapportage uit te voeren.
wordt afgesloten met de leeswijzer in paragraaf | &

voor de verdere inhoud van de startnotitie. Rijkswaterstaat directie Cost-Nederland treedt

daarbij op als initratiefnemer.

1.1 AANLEIPING VOOR DEZE
STARTNOTITIE

Toenemende files
De A12 vervult binnen het hoofdwegennet de
functie ven achterlzndverbinding tissen de Randstad

(Rijnmond/limoad/Schiphol} en het Duitse achter
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land. Tevens verbundt de A1Z de belangrijkste bm-
nenlandse stedelijke centra op de oost west as

De filevorming is een belemimering voor het
functioneren van de A12 en dus engunstig voor de
gewenste verdere outwikkeling van de ftwee
Nederlandse mamports Schiphol en Rotterdam en
van de economische centra die via de A2 ontsloten
worden. Bovendien kunnen files er toe leiden dat
weggebruikers uwitwitken naar het onderfiggende

wegennet en daar voor de nodige overlast zorgen.

A15 niet doorgetrokken

Een belangrijk mitgangspunt in deze starbnotitie 1s
het besluit van de minister om de A5 tussen Valburg
en Ressen niet door te trekken naar de A12. In plaats
daarvan wordt ingezet op het versneld sunpakken
vap de problematiek op de bestaande aulosnelwegen
Al2 en AS0. Daarmee 1s het een feit geworden dat de
AlS5 er tn leder geval niet in 2015 zal liggen. Dat
betekent dat de A 15 in de verkeersprognases voor de
AlLZ in 2010/2015 geen rol kan spelen.

De doatrekking van de A5 & nog steeds onderdeel
van het in het Structuurschema Verkeer cn Vorvoer
(SVV-II) vastgestelde hoofdwegennet, hetgeen bete
kenst dat een nievwe studie in: de toekomst niet mitgesko-
ten kan worden. Ook dient ¢en mogelijke doortrekking
van de A5 in de tockomst ruintelijk niet ommogelijk
gemaakt te worden. Op het Al2  trajectdeel
Westervoort/Oud-Dijk zal dan ook rekening gehouden
moeten worden met de inpasbaarheic van eeri mogelij-
ke aansluiting van de A15 op de A2, Daarbij dienen de
kosten uiteraard w verhouding te staan tot de mogelij-

kerwijs in de tockomst te behalen voordelen.

HST-Oost/Rail 21

Vanuit het natronale verkeer- en verveoerbeleid is
de wens geuit om tot een kwaliteitsverbetering van
de spoorverbindingen te komen. Hel gaat dan zowel
om het realiseren van een oostelijke aantakking op
het internationale netwerk var hoge snelheidsiremen
(HST-Oost: Schiphol/Amsterdam-Utrecht-Arnhem-
Keulen/Frankfurt) ais het verbeteren vao het binnen-
lundse treinvervoer (Rail 21y, Over cen capaciteits-
uithbreiding van het spoor tussen Amsterdam en
Utrecht heeft inmiddels beshuitvorming plaatsgeven-

den. De planvorming voor aanpassingen van het

1.2

spoor tussen Utrecht enl de Duitse grens vindt paral-

lel plaats met die voor de Al12.

Samen Werken Aan Bereikbaarheid

in september 1996 is door de minister van
Verkeer en Waterstaat de nota “Samen Werken Aan
Bereikbaarheid™ uitgebracht. bn deze nota spreekt het
Kabinet het voornemen uit om te komen tot een ver
sterking en versnelling van de aanpak van de bereik-
baarhewdsproblematiek. De maatregelen concentic-
ren zich naast de problematiek van de Randstad ook
met name op het oplossen van de file-preblemen op
de achterlandverbindingen. Het streven is de achter-
landverbindingen, dus ook de Al2, omstrecks het
Jaar 2005/2006 te vrijwaren var siructurele files.

In de aanpak staat het ontwikkelen van cen
samenhangend pakket maatregelen voor de gehele
achterlandverbinding centraal, Meer dan in Let verle-
den worden de afzonderlijke tracé/mer-projecten zo
veel mogelijk in de tijd gelijkgeschakeld. Dt geeft
goede mogelijkheden om in de uitwerking en besluit-
vornamg van maatregelen de onderlinge samenhang
te verhogen. Voor de A2 zign tracé/mer-studies
gestart voor de gedeelten Utrechi-Veenendaal
Veenendaal-Ede/Wageningen. Met het verschijilen
van deze startnotitie Ede-Diuitse grens 15 daavmee de
gehele ALZ ten ocosten van Utrecht in studie geno
men. Naast de onderlinge afstenzming van de weg-
projecten wordt een afstemming aangebracht met de
trucé/mer-studies voor de HST-Oost/Rail 21 op de
gedeclten Utrecht Arnhem en Amhem-Duitse grens.
Tussen Utreeht en de Duitse grens wordt op deze
wijze het geheel aan weg- en spoorprojecien in
ondeilinge samenhang ontwikkeld.

In atbeelding 2 is aangegeven welke weg en
spoerstudieprojecten lopen, alsimede de heofdhiynen

van de planning.

TE VOLGEN PROCEDURE

Centrale vragen

De startnotitie markeest het begin van een forme-
le besluitvormingsprocedure. Dusrm staan de vol-
gende vragen centraal:

¢ s het, gegeven de huidige en toekomstige ontwik-



2. Spoor-/wegprojecten Utrecht - Duitse grens

HST.gost / Rail21
startnotitie { februari 1997 | september 1997 |
trafectnota/MER 1999 1699
tracébesluit - 2000 2000
realisatie 2002-2007 | 2002-2007
Ede
Utrecht
i
Veenendaal
Arnhem i
J
b
LDuits-
£
A12 land
startnotitie februari 1997 februari 1996 september 199/ '
trajectaota/MER 1999 1998 1998
tracébesluit 2000 1999 2000
realisatie 2002 2007 2001-2003 2002-2006

kelingen op en rond de Al2 tussen Ede en de

Duitse grens. noodeakelipk de capaciteit van dit

weggedeelte fe verruimen?

* Zo ja; wat is de beste oplossing om zo n capaci-

teitsuttbreiding te realiscren?

Op basis van dese startnotitie ¢n de daarop vol-

gende trajectstudie/mer zullen de ministers van

Verkeer on Waterstaat en van Volkshuisvesimg.

de effecten daarvan. Hierbij gaat het om effecten op
bijvoorbeeld de toekomstige verkeerssituatie, de
economie, de ruimtelijke ordening. natuur/landschap
en dergelijhe. Ook moet er zicht ontstaan op maatre-
gelen waarmee negatieve effecten kunnen worden
voorkomen, vermnderd dan wel pecompenseerd. De
resultaten van deze studic worden neergelegd i een
nota waarin cen milieu-effectrapport conform de Wet

Milieubeheer is opgenomen, de Frajcctnota/MER .

Ruinitelijke Ordening ey Milieubeheer (VROM} cen
bestuit nemen over de al dam niet te treffen niaacre- Het opstellen van de Trajectnota/MER start nadat
gelen oni de knelpunten op te lossen. de insprask over de startnotitie 1s afgerond. Volgens

de huidige planning zal de Trapectnot/ MER in de

Spelregels voor zorgvuldigheid

loop van 1999 worden uitgebracht

Pe uithreiding of aanpassing van een autosngl
wep zal merkbare effecten hebben op de omgeving.
Het is dan ook van belang dat dawrbij een zorgvuldi-
ge afwegings- en besluitvormingsprocedire wordt
gevolad. De spelregels hitervoor cijn vasigelegd in de
Tracéwet.

Deze wet schrijft ondermecr voor dat er op ver-
schillende momenten in het proces insprazk door
overheden, burgers en belangengrocpermgen moge-
ligk is. Qok wordt ¢r advies gevraagd aan deskundi-
gen.

Verder is i de Tracéwer geregeld dat vooraf-
camnl aan een besluit eerst een gromdig onderzock

moet plaatsvinden naar de mogelitke oplossingen en
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Buaarna volgt een inspraakvonde en kiijgen advi-
serende  instauties  {zoals ket Overlegorgaan
Verkeersinfrastructuur en de Commissie voor de
milieu-effectrapportage) de gelegenheid adviezen uil
te brengen. De Trajectnota/MER . met de inspraakre -
actics en adviezen, vorimt vervolgens de basis voor
de beshuitvoriing. Ze retken de minister van Verkeer
an Waterstaat en de minister van VROM de informa-
tie aan die deze bewindslieden nodig hebben om cen
keuze uit de mogelijke oplossingen te kunnen
maken. Deze voorkeursoplossing wordt vervoigens
verder nitgewerkt in een ontwerp-tracébestuit waar-
op ook weer insprazk volgt. Uiteindelijk valt het
definitieve beshuit. Dit is een beshuit in het kader van
de Tracéwet en wordt dagrom een “tracébeslui™
genoemd. Eemeder die het niet eens is met dit uit-
eindelijke besluit kau op dat moment in beroep gaan.

In hootdstuk & wordt de gehele procedure toege-

licht.

DE FUNCTIE VAN DEZE
STARTNOTITIE

Naar een afbakening van te onderzoeken

alternatieven en effecten

Met deze startnotitie wordt. naast de formele start
van de procedure. beoogd om in aanshuiting op de
recds beschikbare incichten tot een nadere atbake-
ning van de inhoud van de trajectstudie met bijbeho
rende  milieu-effectrapportage (een Trajectnota/
MER) te kemen.

In een trajectstudie/mer worden, na nadere analy-
se van de huidige en toekomstige prublemen, altijd
meerdere oplossingen (ofwel: “alternatieven™ uitge
werkt en onderzocht/vergeleken op hiun effecten, De
viaag s nu wat in het geval van de A12 tussen Ede
cn de Daitse grens de meest relfevante alternatieven
en effecten zijn, Op welke onderwerpen zal de tra-
Jeetstudie/mer zieh moeten richten? b deze startne-
titie 1s een cerste selectic gemaakt van oplossings-
richtingen die voldocnde realistisch zijn om in de

verdere trajectstudie/mer nader uit tc werken,

Pe te doorlopen procedure voorziet er in dat er.

voordat het opstelten van de Trajectriota/MER daad-

werkelifk van start gaat. eerst cen conereet Uitge-
werkt onderzocksraamwerk beschikbaar komt. Dit
gebeurt i1t de vorm van een set “nichtlimen voor de
inhowd van de Trajectnota/MER”. Deze richilijuen
worden vastgesteld door d¢ ministers van V&W en
VROM, dic ook het latere besluit nemen. Het is de
bedoeling dat deze richthijiien zo goed mogelijk tege-
moet komen aan de wensen die er leven met betrek-
king tot de informatie die beschikbaar moet homeri.
Om dit te bereiken gaat san het vaststelen van de
richilipner inspraak en advisering vooraf. Deze start

notitie vermt hiervoor het verteckpunt

De startnotitie als aanzet en vitnodiging

De startnetitie is een aanzet tot de inhioudsafba-
kening van de op te stellen Trajectnota/MER en ligt
vier weken ter visie. Tegelijkertijd kan de starmotitie
beschouwd worden als een uitnodiging aan 1edereen
die dat wil, om mec te denken en desgewenst een
wnspraakreactie i te dicoen

Gedurende deze periode kunnen overhedesn, bur-
sers en belangengroeperingen via inspraakreacties
hurt wensen ten aauzien van de te onderzoeken alter
natieven en effecten kenbaar maken, Want in de
startnotitie zijn hiervoor eerste keuzen gemaake. Het
gaat bij de inspraak in dit stadium nog niet om de
vraag welk Tracébesluit genomen zou moeten wor-
den. Het untspreken van voorkeuren voor de ene, dan
wel andere eplessing. komt aan de erde bij de twee-
de ingpraakronde wanncer de Trajecinota/MER is
afgcrond. Op dit moement gaat het dus vooral om de
vraag over wetke alternatieven ew effecten informa-
tie beschikbaar moet komen om later een verant

woord besluit te kunnen nemen,

Alle inspraakreacties worden gebundeld en uver
tandigd aan de Commissie voor de milieu-effectrap-
portage. Dat is een commissie van onathankelitke
deskundigen die, mede op basis van de inspraakreac-
ties, de betrokken ministers adviseert over de vereis-
t¢ inhoud van het MER. De mumsters gebruiken dit
advies ¢n de inspraakreacties onr de eerder genoem-
de richtlijnen voor de inhoud van de studie vast te
stellen. Volgens de huidige planning zal dat eind
1997 gebeuren. Danvna gaast het opsteilen van de

Trajectnota/MER van start.



1.4

RELATIE MET SPOORAANPASSING IN
KADER VAN HST-OOST/RAIL 21
ARNHEM-DUITSE GRENS

Gelijktijdig twee startnotities
Tegelijk met deze startnotitie is de startnotitie

“HST-Oost en Rail 21, Veibetering spooslijn

Arnheni Duitse grens” ter inzage gelegd. Daarin

wordt de start aangekondigd van een besluitvor-

mingsprocedure waarin de volgende vragen centraal
staan:

* Welke verbeteringen aan het spoor tussen Arnhem-
Duitse grens zijn nodig met het oog op de HST-
Oost en Rail 21 en wat is in dit kader de nieest
gewenste maximum suetheid voor de HST-Oost?

« Hoe kunuen de benodigde verbeteringen hat best

gerealiseerd worden.

Weg en spoor liggen niet zodanig dicht bij elkaar
dat er sprake is van bouwkundige S&tﬂéﬁﬁ'&ﬁg4
Gezamenlijke ontwerpen zijn daarom niet aan de
orde. Wel kan er sprake zijn van een opeenstapeling
{comulatie) van ﬂmgevingseffeacu V&R SPOCE en
weg tezamen: verder onderzoek zal dit nader in beeld
moeten bretigen,

Er zijn wel vervoerkundige razkvlakken. De AT2
en de speorlijn Arnben: Duitse grens bedieen in dit
gebied beide de groeiende (personen)vervoersmarkt.
Op basis van de tot op heden verrichte verkeer- en
verveerkindige onderzoeken wordt overigens ver-
wacht dat de onderlinge beinvloeding niet zodanig is
dat een van de projecten de andere overbodig maakt.
In de trajecistudie/ner zal dit nog mader worden

onderzocht en uitgewerkt.

Onderlinge afstemming in een op de

omgeving gericht planproces

Vanwege de genoemde raakvlakken is besloten de
procedures rond de spoorverbetering en de mogelip
ke capaciteitsuitbreiding van de A12 Ede - Duitse
grens zo veel mogelijk op etkaar af te stemmen, te
beginnen bij de startsotities van beide projecten.
Ook is het de bedoeling dat de beshuiten over de twee
projecten gelijktijdig plaatsvinden. Mede hierdoor
kunnen de projecten integrzal en in onderlinge

samenhang bekeken worden.

Pagina 10
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Dat er naast overeenkomisten ook de nodige ver-
schillen tussen deze startmotities zijn, komt doordat
de projecten voor spoor en weg elk bun eigen
geschiedenis cn probleem- en doelsietling hebben en

daarom ook elk een aparte studie vereisen,

in de beide prejecten voor spoor en weg zal een
open, op de omgeving gericht planproces worden
gevolgd, Tidens de studics wordt, waar nodig over
spoor en weg tezamen, regelmatig overlegd met de
betrokken partijen. Dat zijn de provincie, het knoop-
punt Arnhem-Nilmegen, gemeenten, waterschappen.,
bewoners en andere personen of instauties die zich
bij ket project betrokken voeten. Het overleg zal niet
beperkt blijven tol de momenten die de Tracéwet
daarvoor auriwijst. Er vindt ook tussentijds mformeet
overtep plaats, bijvoorbeeld wanneer er befangrijke

tussenresultaten van de studie bekend zijn.

VAN VERKENNINGSNOTITIE NAAR
STARTNOTITIE

In het gebied tussen Arnhem en de Duitse grens is
cen tweetal voorbereidende studies uvitgevoerd, die
beide relevant ztjn veor de fermele acé/mer-proce-
dure voor de capacieitsverruiming van de A2 Ede
Buitse grens. Deze betreffen:

« de “Verkenningsnotitte HST-Oost/A 127, onder lei-
ding van de Bestuurlijke Begeleidingsgroep HST-
Qost/A12’;

* de “Integrale Verkenning Fnfrastiuctiunr De
Liemers”, onder leiding van de Bestuwurlijke

Begeleidingsgroep FVIL.

De inhoud en relevasitie van beide studies worden

hieronder toegelicht.

Verkenningsnotitie HST-Cost/A12

Voor de spoorlijn en de A12 heeft al het nodige
voorbercidende werk plaatsgevonden. Op initiatief
van de betrckken provincies is in [994 de
Bestuurlijke Begeleidingsgroep HS1-Oest/Al2
(BBG) samengesteld. Deze bestaat nit vertegenwoor
digers van de provincies Noord Holland, Utrechit en

Gelderland en van vier gemeentelifke samenwer-

kingsverbanden (Regionaal Orgaan Amsterdant,

Bestaur Regse Utrecht, Regio West Veluwe/Vatlei en
Knooppunt Arnhem-Nijmegen) nanens de gemeen-
ten. Daarin hadden voorts zitting vertegenwoordi-
gers van het Rijk en NS Railinfrabeheer.

De BBG heeft een inventarisatie gemaakt van de
mogelijke problemen die cen gelijktijdige uitbrei-
ding van zowel het spoor als de A2 met zich mec
kan brengen. Het accent hectl daarbij gelegen op de
ruimitelifke inpassing en de gevolgen voor de omge-
ving v-auneer er van wordt uitgegaan dat de A 12 naar
2x3 rijstroken wordt uitgebrcid en de spoorlijn
geschikt wordt gemaakt voor snelheden fot 300
kmfuur. De resuitaten van deze inventarisatie zijn
gebundeld i ten “Problcemschels™. Aansluitend
hierop Lieeft de BBG een verkenning vitgevoerd masr
mogehjke oplossingsrichtingen, waarvan de resulta-
ten i april 1996 zijn gepubliceerd in een “Concept-

Verkenningsnotitie™.

Peze informele voorbereidende stappen hadden
tot doel vanaf het allereerste begin te profiteren van

de in de omgeving fevende ideeén over de inpassing




van de witbreiding en/of aanpassing van spoor en
weg. Daardoor zou een livgere kwaliteit van het plan
kunnen worden beretkt en worden bijgedragen aan
het ontstaan van draagvlak. De formele. wettelijke
procedure kan hierdoor mogelijk viotter worden

doorlopen.

be “Probleemschets” en de “Concept-Verken-
ningsnotitie” zijn dan ock met directe betrokkenheid
van de regionale en lokule bestuurders opgesteld.
i Bovendien hebben beide BBG-producten een brede
verspreiding gekrégen en is er voor eemteder de
maogelitkheid geweest om op de inhoud ervan te
reageren. Mel pemeentebesturen en belangengroepe-
ringen heeft mondehing overleg plaatsgevonden en
voorts zijn er op grote schaal lokale informatiebij
eenkomsien georganiseerd. De BBG heeft op de
Concept-Verkentingsnotitie ruim 200 reacties ont-
vangen. Deze reacties, en de antwoorden daarop, zijn
gebundeld in een “Commentaarnota™. Vervelgens is
een definitieve “Verkenningsnotitie” opgesteld. Deze
“Verkenningsnotitiz” betreft cen advies van de BBG
om de (esultaten van de uitgevoerde verkenning  de
i de notitie opgenomen aanbevelingen - tot ait-
gangspunt te nemen bij de naderc studie in de forme-
le fase.

Op 30 september 1996 1s de mformele voorberei-
ding afgesloten met het aanbicden van  de
Commentaarnota en de Verkenningsnotitie door de
Bestuurlijke Begeleidingsgroep aan de ministers van
Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting,

Ruimtelijke Ordening en Milicubeheer.

De relatie tussen de startnotitie en de

Verkenningsnotitie

Uit de vele reacties op de Verkenningsnotitie kurn-
nen voor wat betreft de A2 de velgende hootdpun-

ten worden afgeleid:

I Nui en noodzasnk van capaciteitsuitbreiding
van de Al2

In veel reacties is gevrdagd om nader onderzock

naar nut en noodzaak van capacieitsuitbreiding van

de A12. Hierbij zouden de effecten van andere capa-

citeitsverhogende maatregelen in beschouwing moe

ten worden SCTHOMCH.

Bij het opstellen van deze startnotitie is er voor

gekozen het onderzoek naar not en noodzaak niet it

| te stellen tot in de Trajectnota/MER. Allerserst s bij

de verkeersprognoses voor het jaar 2010 witpegaan
van een gerealiseerd pakket van benuttingsmaatrege-
len waarmee de capaciteit van het hwidige santal ri)-
stroken wordt geoptimaliseerd. Vervolgens wordt in
hoofdstuk 5 van deze stavinotitie expliciet ingegaan
op de vraag of door maatregelen anders dan verbre-
den van de weg de problemen zouden kunnen wor-
den opgelost. Hierbyj zijn de potenties van verder
afremmen van de groel van de (auto)mobiliteit, het
overhevelen vau A2 verkeer naar andere wegen en
het verbeteren van slernatieven voor de anto nader

onderzocht.

2 In studie te nemen alternatieven voor de
Al2

In de Verkenmngsnotitie HST-Oost/AL2 is voor
het verkeanen van de ruimtelijke effecten van een
verbreding van de A2 wilgegasn van een symmetri-
sche wegverbreding naar 2x3 rvijstroken {op de huidi-
ze 2xZ-strooks weggedeelten aan elfke zhde 1 ri-
stroek er bij). Voor een aantal weggedeelten wordt
aanbevolen om naast dit alternatief tevens een of
enkele andere alternaticven nader in studie te nemen.

by deze startnotitic 1 i de hoofdstukken 2 en 3
eei relatief gedetailleerde analysc van de huidige en
tockommistige verkeersstromen op de A2 uitgevoerd
Hierbij is gebruik gemaakt van gegevens welke gro-
tendeels nog nret beschikbaar waren ten tijde van het
opstetlen van de Verkeuningsnotitie. Op basis vau
deze inzicliten 1s in hoofdstuk & een set van nader in
studie te nemen alternatieven gedefinicerd. Het aan
tal te bestuderen alternatieven is hierbij zo beperkl
alz mogehik gehouden, masr omvat meer mogelijk -

heden dan in de Verkenningsnotitie ziji gerinemd.

3 Ondergrondse oplossingen

In de Verkenningspotitie is als uitgangspunt
gehanteerd dat eerst gezocht wordt naar oplossingen
die aansluiten op het huidige tracé van speor en weg.
Iii de reacties op de Verkenningsnotitie is met name
voor gedeelten ten westen van Ede de wens geuit om
cen verdiepte/lage ligging in comibinatic mét tunnets

n studic te nemen.
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Pagina 13

Bij de verdere uitwerking van de allernatieven
voor de A2 Ede-Duitse grens wordt vooralsnog niet
uitgegaan van het wijzigen van de hoogteliggmg van
de bestaunde weg. De aard van de huidige en ver-
wachte knelpunten ¢n de mogelijke oplossingen

daarveor lifken een dergelijk mgrijpende reconstruc-

tie van de weg niet te rechtvaardigen,

4 Schaduwschade en eompensatie voor

natuur

Veel responderiten op de Verkennmingsnotitie
hebben aangegeven dat huizen en bedrijven inmid-
dels i waarde zijo gedaald, alleen al doordat vit de
Verkenningsnotitie duideljk s geworden dat ¢
nader onderzock verricht gaat worden naar mogelij-
ke verbeteringen van spoor en weg. In de betreffen-
de reacties wordt vazk ook beklemtoond dat de
periode van onzekerhek! zo kort mogelijk meet
Zijm.

De initiatiefnemer erkent deze problemen, nwar
heeft vooralsnog geen andere oplossing dan het zo
snel en zorgvuldiy imogelijk laten verlopen van de
procedure waardoor de periode van onzekerheid zo
kort mogelijk wordt gehouden. Onderzocht wordt of
specificke regelingen voor dit project mogelijk zijn.

Verder is in veel reacties aandacht gevraagd voor
ecologische verbindingen en compensatie van natusr.

In hootdstuk 7 van deze startnotitie wordt hieraan

aandachit besteed.

5 Specifieke sitwaties en aspecten

Veel respondenten vragen in hun reactie om spe
cificke aandacht vom “hun” sttuatie of aspect. In de
Commentaarnota bij de Verkenningsnotitie is aange-
geven dat bepaalde situaties en aspecten pas in de
trajectstudie/mer nader worden onderzocht,

Sommige daarvan zij niet lettertijk teing e vinden
in de startnotitic, maar zullen, waar van toepassing.
wel degelitk in het onderzoek worden betrokken.
Tijdens de trajectstudie/ mer vindt vooridurend terng-
koppeling plaats naar de Commentagrnota en de
Verkenmingsnotitie. Op die manier kan optimagl gepro
fiteerd worden van de belargrijke inzichten die de

informele voorbereidende stappen licbben opgeleverd.

Integrale Verkenning Infrastructuur

De Liemers

De verbandenr tussen en de gezamenlijke effecien
van de projecten HS[-Oost, Betuweroute, Noord
Oostelijke verbinding, mogelifke capaciteitsuitbrei-
diing vari de A2 en de toen nog in studie zijnde door-
trekking van de A15 zijn op verzoek van de regio en
in opdracht van de minister van Verkeer en Waterstaat
onderzocht. Deze studie, “Integrale Verkenning
Intrastructuur De Liemers” (IVIL)Y. 15 in december
1996 door de Bestuurlijke Begelerdingsgroep 1VIL
uitgebrachi. Deze begeleldingsgroep bestond uit ver-
tegenwoordigers van Rijkswaterstaat Directic Oost-
Nederland, de provincie Gelderland, de gemecnten
Didam, Duiven, Westervoort en Zevenaar, het knoop-
punt Arobiem-Nijmiegen, munisteric van VROM,
ministeric van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij,

NS Railinfrabeheer en Railned.

Pe IVIL-studie had toi docl inzieht te krijgen in:

de te verwachien gezamenlijke {cumulatieve)
effecten in De Liemers als gevolg van de geplande

infrastructurcle projecten;

de onderlinge (bouwkundige/tysieke) verbanden

tugsent de projecten;

de bereikbaarheid van De Liemers in relatie tot de

projecten.

Pe eerste twee hoofddoclstellingen zijn perap
porteerd in de IVIL studie van december [996.

Fheowit kemt een aantal reéle combinaties van inpas-



singsmogelijkheden naar voren. Om (ontwerpjtech-
nische redenen is cok een aantal combinaties verval-
len. Verder is de zoekruimte voor de projecten ver-
smald deor gezamenlyke toetsing van de projecten
aan de tfunctionele eisen voor spoor ¢n weg.

Het samenhangende en gebicdsgericnie onder-
zock naar het totaal van de optredende effecten van
deze projecten geefl mzichten die bij een afzonder-
hjke beschouwmg van de projecten slechts in
beperkie mate vou zijn verkregen, Peze inforniatie
zal worden gebruikt in de verdere ontwikkeling van
de verschillende proiecten.

Op grond van deze resultaten beveelt de
Bestuurlijke Begelewdimgsgroep VL onder andere
de noodzsak voor cen voortdmende integrale
heschouwing aan, alsmede het ontwikkelen van een
ruimtelijke landschappelijke visie en de noodzaak tot
een goede afsteiming met lokale witbreidingsplan-
fien i <de Liemers en de afstemming met de situatie

in Duitsland,

Voor wat betreft het derde onderdeel, de bereik-
baatheid. is een aparte studie opgezet.

Peze “Bereikbaarheidsstudie Liemers™ vond
tegelijk ptaats met het opstellen van deze startnoti
tie. In de “Bereikbaarheidsstudie Liemers™ zijn
oplossingsrichtingen ontwikkeld voor het verkeer
en: vervoer. Het omvat een analyse van het gemoto-
riseerd personenverkeer in de Liemers tijdens de
spitsuren, waarbij tevens is bezien in hoeverre het
openbuar vervoer een alternatief kan zgn veor dit
wegverkeer. Doel van de studie is aan te geven op
welke wijze de beteikbaarheid en de otitsluitizig van
het gebied De Liemers kunnen worden verbeterd in
relatie tot de mogelijke annpassingen vau spoor en
de autosnefweg. Er is gekeken nuar het hoofdwe-
gennet, het onderliggend wegennet, de spoorlipnen
en naar lokale en regiomale buslijnen Voor wat
betreft de analyse van de problematick van de Al2
en de kansvijke oplossingen sijp de ontwikkelde
mzichten verwerkt m de hoofdstukken 2, 3, Sen 6
vaut deze startnotitie. [n de trajectstudies/mer’s naar
de AlZ en naar de verbetering van de spourljn
Arnhem-Duitse grens zal gebruik gemaukt worden
van de restltaten van de “Beireikbaarheidsstudie

Liemers™ .

Integrale

verkenning

Infrasiructuur
" “De Liemers”

Bestuurlijke Begeleidingsgroep IVIL

decerrber 199k

1.6

1.7

MAATREGELEN VOOR DE KORTE
TERMUN

Naast de grootschalige intrastructurele maatrege-
lexs welke in de trajectstudie/nier worden beschouwwd,
speelt op korte termim eon mvulimg van het benut-
tingsprogramma  voor dit deet van de AlZ.
Benutingsmaatregelen zijn relatief klemschalige
maatregelen waarmee de doorstroming van het ver
keer verbeterd kan worden zonder dat de weg wver-
breed wordt. Zo is recent cen start gemaakt met het
verder aunbrengen van verkeerssignalering tot na
knooppunt Oud -Dijk.

Het benuttiingsprogramma kan relatief los van de
mogelijke capaciteitsuithiciding van de AL2 worden
ontwikkeld en hoeft daar ook niet op (¢ wachten. Het
ijn snel te realiseren ingrepen waarmee op korte ter-
mijn resuftaten kunnen worden bereikt. WEL 1s het zo
dat bij reahsatie van wegverbredingen nanpassing
van reeds gevealiscerde bernutiingsmaatregelen nodig
kan zijn. Is paragraaf 3.3.2. is een overzicht van de

benuttingsmaatregelen opgenomen.

DOOR DE INITIATIEFNEMER TE
VOEREN OVERLEG

De¢ afgelopen jwren heeft de Bestuurlijke
Begeleidingsgroep  HST-Oost/AF2  gesprekken

gevoerd met organisaties en gemeenten en via hen
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met burgers over de projecten HST-Oost en A L2,

Met de overgang van de mformele naar de forme -
le fase wijzigen onder meer de 1ollen roud de projec-
tesi. Het i$ nu zan de Intiaticinemer (Rijkswaterstaat
Birectie Oost-Nederland) om overleg le voeren met
de diverse betrokkenen.

Hiertoe zal gestructureerd overleg worden
gevoerd met de direct betrokken overheden {provin-
cie, Knooppunt Arnhem-Nijmegen. gemeenten,
waterschappen} en de andere ministeries. Ook zullen
contacten worden enderhouden met maatschappelij-
ke organisaties en zullen befanghehbenden/bewoners
tegelniatig tussentijds worden geinformeerd over de
voorlgang en resultaten; waar nedig zal ook hier
overleg ptaatsvinden.

Daarnaast zal de. uit de verkenningsfase reeds
bestaande, Bestuurlijke Begelerdingsgroep HST-
Oost/A12 worden betrokken bij het verdere besluit-
vormingsproces over de HST-Oost/A12. De minis-
ter van Verkeer en Waterstaat beeft uitgesproken
voorlgezet bestuurlijk overleg en advies met betrek
king tot het project als geheel op prijs te stellen,
riaast het afzondertijk overlég met belanghebbenden
dat inherent is aan dc projectveering. De minister
heeft dan ook met mstemming kennis geromen van
het voorthestaan van de Bestuurhijke
Begeleidingsgroep. Regelmatig en in feder geval
voor de voltooling van belangrijke formele docu
menten/keuzen/beslissingen zal overleg gevoerd
worden met en advies gevrasgd worden aan de
Bestuurlijke Begeleidingsgroep. Deze werkwijze
past in hiet proces waarin Bevoegd Gezag en
Enitiatiefnemer over belangrijke zaken geen besliss-
mgen nemen zonder kennis te nemen van de opvat-

Ungen van de omgeving.

1.8

LEESWIJZER

In hoofdstuk 2 wordt een schets van de huidige
sitnatie gepresenteerd. Daarbij wordt aandacht
besteed aan de thema’s ruimtelijke ordening e eco-
nome, verkeer en vervoer, veiligheid, natuur
landschap en woon- en leetmilien.

Hoofdstuk 3 blikt vooruit naar toekomstige ont-
wikkelingen en het beleid dat daarvoor geformuleerd
is. Door de toekomstige situatie en de wensbeelden
vanuit het beleid met efkaar te vergelijken, wordt
duidelijk welke problemen ¢r ontstaan indien maat-
regelen zouden uitblijven.

In houfdstuk 4 wordt via zo'n vergelijhing de
probleemsielling van de trajectstudie/mer geformu-
leerd. Daaruit wordt vervolgens afgeleid aan welke
elsen de uit te werken alternatieven nioeten voldoen.

in hoofdstuk 3 wordt onderzocht of er maatrege-
fen mogelijk zijn waarbij el geen capaciteitsuitbrei-
ding van de A12 noodzakelijk is. In hoofdstuk 6 wor-
den de verder te ontwikkelen en onderzoeken alter-
natieven behandeld,

En hoofdstuk 7 15 een overzicht opgenomen van
de effecten die in de trajectstudie/mer onderzocht
zitllen worden.

In hoofdstuk 8 tenslotte, wordt de gehele proce-
dure stapsgewijs op een rij gezet. inclusief een voor-
lopige planuing van de daarvoor henodigde rermij-

Achterin deze startpotitie is een overzicht op-
genomen van de uitgangspunien waarop de prognoses
van het verkeer zijn gebaseerd. In een tweede bijlage
worden de gehanteerde begrippen en afkortingen die in

deze startnotitie zgn gebruikt nader toegelicht.



PR HUIDIGE SITUATIE

21 RUIMTELIKE ORDENING

Algemeen

bBe A2 loopt door het noordeljke deel van het
stedelijke knooppunt Arnhemy/Nijmegen (KAN). Dit
stedelijk knooppunt behoort tot het economisch
kerngebied van Nederfand. Dit kerngebied bestaat
uit de zogensamde Stedenring Centraal Nederland,
cen stedenband die loopt van Arahem/Nijmegen via
Ede/Veencndaal/Wageningen en Utrecht/Amsterdam
over de Zunidvleugel van de Randslad naar Tilburg/

‘s-Hertogenbosch/Eindheven. Binnen het KAN-

In dit hoofdstuk wordt de huidige situatie in het

gebred tussen Ede en de Duitse grens geschetst.

Achtereenvolgens komen de thema's runmtelijke
& ]

ordening (paragraaf 2 1), economie (2.2}, verkeer en
vervoer (2.3}, veiligheid (2.4), natuur en landschap

(2.5) £n het woon- en leefmitieu (2.6) aan de orde

De ‘nformiatie in dit hoofdstuk staat, samen met de

nfarmatie over toekomstige ontwikkelingen en

beleid in hoofdsiuk 3, aan de basis van de

prableemstelling en het doel van de trajectstudie/mer
Ede-Duitse grens

Op diverse plaatsen wordt ket begrp “studiegebied”

gehanteerd Hieronder verstaar we het gebled aan

weerszijgen van de A1Z dat (vooral) wordt ontsloten

via de A12. Het gebied is nader aangegeven op

atheeldirg 3, overzichtskaart studiegebied

3. Overzichtskaart Studiegebied
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gebied zijn langs de A12 de groetkernen Duiven en

Westervoort ontwikkeld. Andere belangrijke plaatser
zijn Ede en Veenendaal ten westen van Arnhern. De
overige gemeenten langs de A12 hebben vooral een

fatictie voor de eigen bevolking.

Voor de beschrijving van de huidige ruimtelijke
situatie in het gebied Ede-Duitse greas worden de
deelgebieden Veluwe, Arnherni/Velp en de Liemers

onderscheiden.

Veluwe

Het meest kenmerkende van het traject Ede-
Arnhem (knooppunt Waterberg) is de doorsnijding
van het Centraal Veluws Natuurgebred, liet grootsie
hos- en natunrgebied vau Nederland

Aan de westkant van de Veluwe ligt de kern Ede.
Van deze kern liggen de woonwijken Maandereng cn
Rietkampen direct ten poorden van de Al2. Ten zui-
den vain de A2 ligt de kera Bennekeom. De werklo-
caties bij Ede zijn geconcentreerd in een aantal
bedrijventerreinen. De bedrijventerreinen “Heester-
eng” en “Bedrijvenpark de Vallei” liggen direct ten
noorden van de Al2.

Het gebied tussen knvoppunt Grijoord en knoop-

punt Waterberg bestaat uit dichtbeboste Veluwe-
landschappen. In de directe nabijheid van de A2 is
viijwel geen aaneengesloten bebouwing aunwezig.
Tussen Bennekom en Grijsoord grenst de A12 aan
het buitengebied van de gemeente Renkam, Naby de
aansluiting Oosterbeek 7ijn zowel woningen {“het
Hazeleger™, 86 woningen) als bedrijven aanwezig.

den. Alleen bij Woltheze en verspicid over de zui-
delijke Veluwe liggen (kleine} akkerlanden. De
Veluwe heeft wel een recreatieve functie, sowel
voor verbhjfsrecreatic als voor recreaticf medege-
bruik. Het natienaal Park de Hoge Veluwe, dat dizect
ten noorden van de A2 is gelegen, wordt vooral
door dagrecreanten bezocht. Ter hoogte van
Schizarsbergen liggen twee canmipings vrij dicht langs

de AF2.

Arnhem/Velp

Tussen het knooppunt Waterberg en het kaoop
punt Velperbroek loopt de A12 voor cen groot decl
door stedelijk gebied. Aan de wesizijde gaat het
daarbi} o woonbebouwing van Arnhem. Aarn de
oostzijde gaat het om de bebouwing van Velp

gemeente Rheden) De afstand tussen de bebouwing



en de hoog gelegen snciweg is 50 meter of meer.

Naast woonbebouwing liggen ook sportterreinen

direct kangs de weg.
Ter hoogte van het knooppunt Velperbroek ligt
ket o ontwikkeling  zijnde  bedrijventerrein

Eisseloord 1T,

De Liemers

In het gebied De Liemers (Westervoort-Duitse
grens) ligt de A1 2 op circa 200 tot 40X) meter afstand
van de woonbebouwiig van Duiven en Zevenaar.
Ook de bedryventerreinen in die plaatsen zijm langs
de A12 gesitucerd. met name bif Duiven.

Het Transportcentrum Zevenaar is gelegen ter
hoogte van de Beekseweg nabij de Buitse grens.

Naast de bestermuning bedrijfsterrein hebben de
gebicden rondom de A12 de bestemming landbouw.

het gaat met name on veehouderijen op grasland.

In de directe nabijheid van de A12 bevinden zich
geen verbhjfsrecreatieve voorzeningsn zoals cam-
pings. Wel is er iz de oper landschuappetijke gebic-
den sprake van extensief recreatiel medegebruik
voor tietsen en wandelen. In het gebied de
Nevelhorst bij Bidam zijo vermen van dagrecreatie
peconcentreerd. zoals een manege en sportterrcines.
Direct langs de A12 nabij de afrit Zevenaar ligt het

sportpark de Gnetse Poort.

Kabels en leidingen

De AIZ kruist op diverse plaatsen hoogspan-
ningsleidingen. Minder zichthaar is de ondergrondse
infrastructuur die de A2 keuist, dan wel parallel
loopt met de A12. Met name in de Liemers is sprake
van kruisende dan wel paralfel lopende gashoofd-
transportleidingen waarmee in de verdere antwikke

lingen rekening mee gehouden zal moeten wondern.

4. Overzicht huidige situatie
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2.2

Arbeidsplaatsen {x 1000} in 1994 naar gebied en sectoren

arbeidsplastsen
Erndbouw
direct aungrenzende 128 44
gemeenten
rest van het studicgebred 47 F2%
totale studicgeed FG 6%
Nederband 5141 6%

ECONOMIE

Algemeen
Het zwaarfepuiit van de Nederlandse econoniie
ligt in de Randstud met de mainports
Rotterdam/Rijnmond en Schuphol/Hmond. De AT2 15
een van de belangrijke verbindingen vanuit de
Randstad raar Duitsland en verder oostwaarts. Langs
dese weg is een toenenmiend economisch belang te
itn van de rtegio’s Utrecht en het koooppuat
Arnhem/Nijmegen. Deze economische ontwikkeling

langs de achterlandverbinding AlZ, met name ook

TFotaal asntal

bij Yeenendaal/Ede. is onder andere een gevolg van
de relatief betere beretkbaarheid in vergelijking met
de Randstad en van de beschikbaarheid en kwaliteit
van ruimte voor zowel wonen als werken.

Op de A12 treedt regelmatig filevorming op. De
economie omdervindt dzar schade van. Landehijk
bedraagt dit reeds 1.5 miljard gulden per jaar.
Daarnaast speelt verslechtering van de bereikbaar-
hetd een negatieve rol in de vestigmgskeuze van
bedrijven, zodat (het risico outstaat dat) de economi
sche pofentic van het gebied rond de A2 niel benut

zal worden

Werkgelegenheid

De gezamenlijke werkgelegenheid in de aan de
AlZ gelegen gemeenten bedraagt 128.000 arbeids-
plaatseri. De gemeente Arnbem heeft met 66.000
arbeidsplaatsen veruit het grootste aundect herm. De
rest van hiet studicgebied is goed voor 42,000 arbeids-

pladtseén, waarmee het totaal op 170000 komt.

Bi} de aangrenzende gemeenten is de grootste

werkgelegenhelid in de sector dienstverlening te vii-
den. Met 67% higt dit duidelijk boven het aandeel dat
deze sector tandelifk heeft, namelijk 58%. De rest
van het studiegebied geeft een ander beeid. Daar ligt
met 499% de sector dienstverlening onder het fande
lijke beeld. De sectoren landbouw en industrie higgen
hier weer boven zowel het landelijke beeld als het
beeld van de direct aangrenzende gemeenten. Het
aandeel van de detailhandelsector in de totale werk-
gelegenheid ligt voor zewel de direct aangrenzende
gemeernten als de rest van het studiegebied op het

landeliike niveau.

procentuele verdeling

dienstvertening detatthandel industrie en overig

67% Q% 2%
F9% Y% 30%
62% 90k 23%
S8% B 28%

VERKEER £N VERVOER

2.3.1 Functie A12 binnen de wegenstructuur

Als verbinding tussen de mainports Rotrerdam cn
Schipliol, de Randstad en het (Duitse) achterland
hiceft de A12 een belangrijke functie als Nederlandse
achterlandverbinding. Samen met de Al en de AIS
wordt op deze verbinding het overgrote deel van het
wegverkeer in west oost richting van cn naar
Duitsland en verder afgewikkeld. De verkeersatwik-
keling op achterlandverbindingen is dermate belang
rijk dat hieraan normen gesteld zin. In het SVV iy
gesield dal de congestickans voor achterlandverbin-
dingen maximagl 2% s, Deze congestiekans is cen
kwalitettsnorm die mhoudt dat gemddeld maximeaal
2% van de voertuigen op een wegvak in ecn etiaal

geconfronteerd wordt met structurele congesnic.

Naast de functie als {internationale) achterland-
verbiding heetft de A12 een nationale functie. De
ALZ verbindt de stedelihe knooppurten Utrecht en

Arnheny/Nigmegen. Daarmee 1s de A2 &éa van de



5. Huidig aantal rijstroken A12

EDE

WAGENINGEN
RENKUM

belangrijkste ontsluitingswegen van en naar de regio.
Hierbij gaat het zowel om personenverkeer als goe
derenvervoer.

Verder heeft de A2 een verbindende functie bin-

nen het studicgebied.

Be A2 tussen Ede en de Buritse greas vervul
meerdere functies. In deze paragraal wordt ingegaan

op het gebruik van de A2,

In afbeclding 5 13 per wegvak het huidige aantal
rijsteoken  weergegeven., Ter plaatse van  de

Lisselbrug tussen Velperbroek en Westervoort is een

—— \.\.-— _1.. = %“‘«\J
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wat bijzondere situatie: de noordbaan heeft 4 rijstro
ke, de in totaal 4 rijstroken op de zuidbaan zim
ingedeeld in twee gescheiden rijbanen met elk 2 rij

streken.

Afbeelding 6 geeft per wegvak aan welke ver-
keersintensiteiten in 1986 en 1996 op de AI2 waar
genomert zifn. Hieruit blijke dat het verkeer op de
Al2Z in deze penode een sterke groer heeft doorge-
maakt. De intensiteiten op de A2 zijn in de afgelo-
pen 10 jaar ca. 70% gestegen. I dezelfde periode is
de totale hoeveelheid verkeer op alle wegen in
Gelderland samen met ca. 20% gestegen. Deze ster-

ke groei op de A2 past in hel landelijke beeld: de

6. Groei verkeer 1986-1996 (mivt/etmaal)

Ede - Oosterbeck

ke 109 < 119

Oosterbeek - kp. Grijsoord

|+ 63%

ken 119 - £21

kp. Grijsoord - kp. Waterberg

+ 30%, ’
] |

km 121 - 128 {

kp. Waterberg - kp. Velperbroek

3 78%
|

km 128 134

kp. Velperbroek - Westervoort

+ 7E% |

km 134 - 136

b+ 74%

Westervoort - Duiven

km 136 - 138

Duiven - Zevengar |
ki 138 - 142

Zevenaar - kp. Qud-Dijk
ke 142 - 147 |

kp. Oud-Dik - Beek
km 147 - 148 |

Beek - Duitse grens

km 149 - 150 | ) +64%

Legenda

1986 1996

+ 86%

.5

T

] ] +52ﬁ

T 1% ‘

40 60 80 160
% 1000
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7. Herkomsten/bestemmingen personenauto’s op A12
in relatie tot studiegebied

® Amersfoort

® Barnevehl

Rand-
stad ¥
Veenendadl

zuid
Legenda

doorgaarnd

extern verkeer
e interr verkesr
10.000 aute'sietmaal

|

intensiteiten op de avtospelwegen grocien veel snel-
ler dan op de rest van het wegennet. Dit kemt onder
andere voort wil het gegeven dat een route via de
autosnelweg voor veel verplaatsingen de snelste, vei-

ligste en meest comtortabele is.

Hevskomsten en bestemmingen
In deze paragraaf wordt mgegaan op de herkom-

sten- en bestemmingen van het verkeer op de A12.

In afbeelding 7 z2ijn de herkomsten en bestem-
mingen voor het personenautoverkeer dat gebruik

maakt vais de Al12 weergegeven

In afbeelding 8 zijn op decellfde wijze voor hict
vrachtverkeer de herkomsten en bestcnmmingen in
beeld gebracht, Voor de feeshaarheid is hierbij voor
de dikte van de stromen een andere schaal gebruikt.
In vergelijking met de figuur voor personenamiover-
keer geeft de dikte van de stroom dus minder voer

tuigen weer.

Int afbeelding 9 s het beeld nog cens samengeval,
Hierin 1s te zien dat het groetste deel {(ca. S0% ) van
het personenautoverkeer op de AlZ bestaat ait ver-
keer van on gaar het stuciegebied; 35% is doorgaand
verkesr en 1 9% bestaat uit verkeer met eerl herkonist

en bestemming binnen het studiegebied.

Nederland
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Voor het vrachtautoverkeer wijkt het beeld af.
Van al het vrachtverkeer op de A2 is het grootste
deel doorgaand verkeer (45%), 40% van het vracht-
verkeer is verkeer van en naar het studiegebied. ter
wil 15% zowel de herkomst als bestemiming binnen

het studicgebied Leeft,

Kijkend naar de deeltrajecten van de A12 valt op
dat tiet gebruik htervan verschillend is. Een korte

typering per wegviak:

Wegvak Ede-Grijsoord

Het gebruik var de A2 tussen Ede en Grijsoond
concentreert zich vooral op de oost-west relaties. Het
gaat hierbij om verkeer tussen de Randstad/Utrecht en
de A2 corndor/Duitsland. Een groot deel van het ver-
keer heeft een herkomst of bestemming in Arnhem en
omgeving. Verkeer met hetkomst of bestemming in de
noord-zuid relatie (AS50 richting Apcldoorn of richting
Nijriegen/s Herlogeiboscl) wordt op dit wegvak var

de A2 in beperkte male waargenomen.

Wegvak Grijsoord-Waterberg

Het pedeelte van de Al2Z tussen Grijseord en
Waterberg wordt zowel gebruikt voor oost-west als
voor noord-zuid relaties (via de A50), Circa 40% vian
het verkeer in oostelijke richting op het wegvak

Gripsoord-Waterberg 1s afkomstig van de AS0-zuid.



8. Herkomsten/bestemmingen vrachtverkeer op A12
in relatie tot studiegebied (mvt/etmaal)

® Amersfoost

Rand-
stad -
Veenendaal

zuid
Legenda

doorgaand
s extern verkeer
me ritern verkeer
BN 2 500 vrachtauto's/etmaal

Het verkeer in westelifke richting op dit wegvak is
voor cinca 39% afkomstig van de AM-noord.

Een groot deel van het verkeer op dit wegvak
maakt een verplaatsing over lange afstanden: de

gemiddelde ritlengte van het personen- en vrachtver

9. Herkomsten/bestemmingen op

A12 in relatie tot studiegebied
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keer bedraagt hier circa 95 kilometer. Ongeveer een
ap de drie personénauto’s op dit wegvak maakt een
verplaatsing langer dan (00 kilometer. Het vracht-

verkeer miaakt gemiddeld langere verplaatsingeu.

Het grootste deel van het verkeer op dit wegvak
beweegt zich in de oost-west richting. Een klein decl
heeft een herkomst of bestemming in noordelijke
richting (via de A50) Velperbroek is een belangrifk
uitwisselingspunt met het onderliggend wegennet.

De gemiddelde ritlengie van alle motorvoertuigen

ep dit wegvak is circa 85 kilomcter.

De Hsselbrug tussen Velperbroek en Westervoort
is het drukste wegvak in het gehele traject van Ede tot
de Duitse gremns. Bovendien zien we hier het grootste
aandeel kotte verplaatsingen: ruim een derde heeft
cen ritlengte van maxrmaal 40 km. Dit wordt veroor-
zaakt doordat dit weggedeelte de belangrijkste vaste

ocververbinding over de Kijn en Hissel is voor de

Pagina 22



Pagina 23

Liemers en de westelijke Achterhioek in de verbinding

met de rest van Nederland Tezanen met de brug bij
Westervoort, die een zeer beperkte capaciteit heeft,
zijn dit de enige vaste rivierkrmsingen tussen de
Duitse grens en Doesburg. Verder ligt ook aasn de
noordzijde van Doesburg een vaste brug die door eer
deel van het verkeer uit de Achterhoek wordt gebruike
o de AlZ ie bereiken.

De gemiddelde ritlengie varieert van 83 km op
lset wegvak Velperbroek-Westervoort tot 101 km op

het wegvak Duiven-Zevenaar.,

Verkeer vanuit de Liemers dat gebruik inaakt van
de A 12 heeft vooral een relatie in westelijke richting.
De herkomsten liggen m het gebied rond de toerit, de
hestemmingen higgen vooral in Armhem en onigeving

en it mindere mate Midden-Nederland.

Wegvakken Zevemaar-CGad-Dijk-Beek-Duitse

Erens

Het verkeer op Let wegvak Zevenaar-Oud-Disk is
vooral lange-afstandsverkeer. Dit geldt zowel voor
het personenverkeer als het vrachtverkeer. Bij
kneoppunt Oud-Bijk buigt rawweg de helit van het

Al2-verkeer zich af i en naar de Al

{Doetinchem/Achterhoek ). Na Oud-Dijk is de Al2
relatiet laug belast. Het overgrote deef van het ver-
keer heeft een relatie met Buitsland: de gemiddelde
ritlengte en het aandeel vrachtverkeer (22%) L hier

dan ook relatief hoog.

Samenvattend

Het wegvak Ede-Grijsoord wordt vooral gebruikt
door verkeer in oost-west richting. Dit in tegenstel-
ling tol het wegvak Grijsoord-Walterberg waarin de
dubbele functie (mamelijk als deel van de A12 en als
deel van de AS0) m het gebruik duidelijk tot witdruk-
king komt. Het wegvak vanaf Waterberg tot in de
Liemers wordt gekenmerkt door regionaal verkeer
tussen Zevenaar. Duiven en Westervoort en Arhem
De A2 nabij de Al8en de Duitse grens wordt voor-

al door lange afstandsverkeer gebruikt.

Verplaatsingsmotieven

Uit enquétes van automobilisten die everdag
£7.00-19.00 wvur)y gebrvik makenr van de AI12 s
bekend dat cirea 30% van de verplaatsingen betrek-
king heeft op woon-werk, 35% op cen zakelijke rit.
5% betreft winkelen. Pe resterende 30% heeft

betrekking op alle andere motieven.



koger zou moeten Zijn dan 2%. D1t betekent dat op
een gemiddelde werkdag per etmaal miet meer dan
2% van de voertuigen miet congestic mag worden
geconfronteerd. Deze congestiekans kan worden
berekend per afzonderlijk wepvak tussen twee aan-
sluitingen. Dit wil zeggen dat problemen in de ver-
keersatwikkeling veroorzaskt door bijvoorbeeld
beperkingen in de capaciteit van aangrenzende weg-
vakken. terugslag vanaf een afnit ¢.d. niet in de con-
gestieberekening worden meegenomen. Incidenten,
zoals gekantelde vrachtwagens. botsingen of onder

houdswerkzaamheden, veromzaken wel files doch
kuinen ook niet worden meegenomen in de bereke

ning van de congestickans., Om een velledig beeld
van de verkeersafwikkeling op de A12 te kunnen
schetsen 1s 10 deze paragraaf een besclnijving van de

situatie per wegvak toegevoegd.

Congestiekansen huidige situane

Grensoverschrijdend verkeer

In de huidige situatie is sprake van hntensief ver-
y wegvak 1996 cotgrstiekins-
keer tussern Nederkand on Dunsland, zowel per trein

- . = tmvifermagh)  Klasse
als per vhegtuig en per auto, Onder invloed van het

; Ede - Oosterbeck 57.600 25
vervagen van de landsgrenzen binnen Europa neemt y
; .. Oosterbeek - Grigsomd 61604 -2
het aantal verkeersbewegingen tussen grensiegio’s ’
toe. Voor het (vracht)autoverkeer zijiv er vier grens-
= Grisoord - Waterberg 54,600 0
overgangen van belang: de Al bij Oldenzaal (13500
", Watcrbery - Velperbroek 67,100 5-10
myt/dag), Bergh (A2 22 500 mvt/dag). Gennep (AT/
—— Velperbrock - Westervoort 86900 ()
8000 mvifdag) en Venlo (A67 23.000 mvt/dag).
‘ Westervoort - Duiven T000 0
De relaties van het vrachtverkeer op de grenspost
. ) ; Duiven - Zevenaar 64.700 B2 1)
A2 Bergh liggen vooral tussen Noord- en Zuid-
p . 5 Zevenaay - Cued-Dijk 49 400 -2
Holland enerzijds en het Rulngebied cn het gebied ’
. i " 3 Oud - Dijk - Beek 23.800 183
rondom Frankfure (Rhein/Main) anderzijds. Circa
Beck - Duitse erens 27 500 £

25% is afkomstig uit de provincie Gelderiand.
Zie voor cen compleet beeld van de congestic op de A2 tovens

2.3.3 Knelpunten wegverkeer onderstannde apnvullende beschrijving
Op de A2 doen de knelpurten in de verkeersaf-
wikkeling zich vooral voor in de spitsperioden, en dan
met name in de ochtendspits. Echter ook de avond- De A2 heelt met 15 & 20% een relatiel hoog
spits kent afwikkelingsproblemen. Met wame op aandeel vrachtverkeer (zie paragraaf 2.3.4). Op de

zwaarbelaste wegvakken kunnen snelheidsverschil- gemiddelde autosnelweg in Nederland ligt het aan-

len, grote hoeveelheden invoegeud verkeer en weef-

bewegingen bij de aanshutingen tiles veroorzaken.

Het Structuurschema Verkeer en Vervoer {8V V-

H) peeft aan dat voor de Al2 de congestickans wict

deel veachtverkeer onder de 109% . Dit hoge azndeel
viachtverkeer heeft tot effect dat bif dezelfde etmaal-
belastitg (i vergelijking met andere snelwegen)

hogere congestiekansen op de A2 optreden.
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In het kort zijn de huidige problemen op de ALZ
en op het direct aangrenzende cuderhiggende wegen-

net (OXWNG als volgt samen te vatten:

in de ochiendspits beginnen de problemen vanuit
de richting AlR en Duitsiand ter hoogle van
Zevenaar it de richting Arnhem. Hier doen zich
invoegproblemen voor als gevolg van de grote hoe-
veelheden verkeer vanuit Didani en Zevenaar, Op het
onderliggend wegennet nabij de aansluiting
Zevenaar ontstann  afwikkelingsproblemen die
samenhangen met de verbinding onder de A12. Dit

geldt zowel in de ochitend  als in de avondspits.

Op het wegvak Duiven-Zevenaar omstaat i het
avoudspitsuur langzaam rijdend verkeer. De congestie-
kans ligt tessen de 5 en 10%. Ter hoogte van Duiven
hevgikt de tocstroom paar de A 12 in de richting Amhem
in de ochtendspits vanuit Zevenaar en Duiven de maxi
mumcapaciteit. De wachtrij voor de gansluiting Duiven

slaat terug op het onderliggend wegennet.

De capaciteit van het onderhizgend wegennet
nabij de aansluiting Westervoert vormt in zowel de

ochtend- als de avondspits een knelpurit.

Huidige problemen in de ochiendspits in de ver-
keersafwikkeling op de A 12 op het wegvak tussen de
aansfuiting  Westervoort  en  het  knooppunt

Velperbroek in de richting Ede ziji mede het gevolg

van ferugslag vanaf het wegvak Velperbroeck-

Waterberg

Het Velperbroekplein heeft in principe voldoende
capaciteit doch de problemen rondom het knooppunt
Velperbroek hangen samer et een gebrek aan
afvoercapaciteit op het onderliggend wegennet (met
name de Pleyroute en de Kennedyluan). Peze afwik-
kehingsproblemen doen cich zowel in de ochtend- als

in de avandspits voor.

Op het wegvak tussen Velperbreek en knooppunt

Waterberg is er dagelijks in de ochtendspits sprake

van fangzaam rijdend verkeer en filevorming. Hier
speelt een capaciteitsprobleem i combinatie met de
langshelling en de invoeger vanaf het plein een rol.
Dit kan terugslaan tot aan Westervoort/Duiven. Het
wegvak wordt zedamg belast dat hier een congestie-

kang in de klasse 5-10% wordt berckend.

Op het wegvak Grijsoord Waterberg nabij de aan-
stuiting met de AS0 rickting “s Hertogenbosch kan
ket in het avondspitsuur voorkomen dat de afwikke-
lingsproblemen op de AS0 terugslaan op de AlZ.

Op het wegvak tussen de aunsiuiting Qosterbeek
en het knooppuant Grijsoord wordt een congestickans
in de klasse 2-3% berekend, Bij de aansluiting
Oosterbeek komt in de ochtendspits terugslag op de

provinciale weg voor.

10. Indicatie knelpunten A12, ochtendspits, huidige situatie
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11. Indicatie knelpunten A12, avondspits, huidige situatie
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tegenda

O kneipunt in relatie tot onderliggend wegennet
e breperkte doorstroming

Op het wegvak Ede-Oosterbeek valt de conges
tiekans in de klasse 0-2%. Dit wal zeggen dat de
uorm voor de congestiekans (nog) niet worgt over
schreden maar dat wel rekening moet worden gehou-
der met tagere snelbeden en een verrimderde door-

stroming.

2.3.4 Goederenvervoer

Naast personenvervoer heeft de A12 ook cen
belangritke functie voor het regionale, nationale ¢n
mternationale goederenvervoer. ln de Qost-West cor-
ridor, rawweg het gebied tussen de A1 en A15 waarin
verder nog de A2, de Waul, de Lek/Nederrijn en het
Amsterdam Rijnkanaal en de spoorlijnen Utrecht-
Amersfoort Oldenzaal, Rolterdam Gorinchemn-Zeve-
naar en Utrecht-Arnhemi-Zevenaar hggen. werd in
1992 300 miljoen ten goederen vervoerd

In atbeelding 12 is de verdeling van dit vervoer
over de vervoerwijzen weg. binnenvaart en spoor

WCEFEEgEVEH.

Waar in het binnenlands vervoer het wegvervoen
biina drickwart van het vervoerde gewicht voor zijn
rekemmg necent, heeft de binmienvaart i het grens
overschriydend vervoer het grootste aandeel (ruim
8040 ). Het goederenvervoer per spoor Is in verhou-
ding ceer gering.

De over de AL, A12 en AlS over de weg vervoer-
de 122 miljoen ton goederen omvat in absolute zin

bijna cen kwart van het totafe goederenvervoer

DOESBURG

WESTERVOORT ™ e

ARNHEM DLHVEN

ZEVENAAR S

Nederland. De A12 heeft hierin met ruim 30 miljoen

ton het grootste aandeel.

Het wantal vrachtautobewegingen op de Al2
schommelde in 1996 op de verschillende wegvakken

tussen Ede en Oud-Dijk tussen de 9000 en de 14.000

per etmaal met een uitschicter van 18.808 op het

12. Vervoerd gewicht (min.ton) in
de Oost-Westcorridor 1992

£00

min ton

150 |

100

50

oL I 0 R

wegvervoer  binnenvaart* spoorvervoer*®

Legenda

internationaal binnenland

* hoog aandeel binnenvaart met name vanweage ligging
van de Waal binnen de Qost-Westcorridor

** laag aandeel spoorvervoer met name vanwege ligging
grensovergang Yenlo buiten Oost-Westcorridor
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13. Intensiteiten personenauto’s en vrachtauto's 1996 (per etmaal)

| 84%

Legenda

personenguto's

E vrachtauto's

gedeelte Grijsoord-Waterberg, waar Ret trajoct
gecombineerd is met de A50. Op het laatste deel voor

de grens is het aantal 5000 vrachtautobewegingen.

Van het veachtvervoer (in tonkilometers) over de
A2 (Utrecht-Duitse grens) is bekend:

12 % binnenlands vervoer korter dan 50 km

50 % biznenlands vervoer langer dan 50 km

35 9% internationale in- of uitvoer

3 % mternationale doorvoer

2.3.5 Openbaar vervoer
Het huidige openbaar vervoer binnen het studie

gebied bestaat uwit cen samenhangend stelsel van

16% ‘

Ede - Qosterbeck
km 108 119
Costerbeek - kp. Grijsoord 83% 17%

km 119 - 421 . J

|
kp- Grijsoord - kp. Waterberg g0 239
kmii2t 138 - b
kp. Waterberg - kp. Velperbroek §19% | 7_;% |
km 128 - 134 i ’
kp. Velperbroek - Westervoort e =
Lo 84% 16% |
Westervoort - Duiven r
km 136 - 138 - 83% 1% |
Buiven - Zevenaar N i - '
km 138 - 142 e 1
Zevenaar - kp. Oud-Difk . '
km 14z 147 | 82% _ 18%
kp. Qud-Dijk - Beek | = o
km 147 - 148 | 8% 22%:
Beek - Duitse grens =

km 128 - 150 8% A

|
0] 20 40 60 80 100

* 100G

spoor- en busverbindingen. Elk met cen eigen karak
ter: ¢en verbindend. dan wel ontsiuitend karakter.

Arnhem vervult hierin de functie van knooppunt.

Spoerverbindingen

De spoorlijn Utrecht-Arnhem heeft een belangrij
ke functie voor zowel de korte als de langere trajec-
ten. Tussen Utrecht en Arnhem rijden twee keer per
aur stoptreinen en daarnaast diverse intercity -, snel-
en Buwrocitytreitien, evenals goederenireinen. In de
spitsuren worden daar nog enkele treinen aan toege-
voegd. De railverbinding Arnhewm Duitse grens heeft
in het SVV-IE de functie van hoofdiransportas vooi

goederen- en personenvervoer. De stations Arnhem



en Ede zijn opgenomen in het landelijk intercitynet.

Binsen het stadiegebied biggen de stations Duiven,

Zevenaar en Didam dic onderdeel zijn van het regio-
naal stoptremennct. Dieseltveinen van de enkelspori-
ge lijn Arnhem-Zevenaar-Doetinchem-Winterswijk
maken vanaf Zevenaar gebrutk van de spoorlijn
Arnhem-Duitse grens. Aangezien de Al en de
spoortijn Utrecht-Arnhem-Duitse grens purallel
lopen, is er sprake van vervoerkundige raakviakken.

Verder zijn voor Arnhem van belang de spoorkij-

net in de richtingen Nijmegen en Zutphen.

Busverbindingen

Met Arnhien als knooppint heeft het interlokale
openbaar vervoer per bus een stervormig lynennet in
de richtingen: voord {richting Apeldoorn), oost
(Dieren}, zurd-oost (richting de Liemers), zuid frich-
ting Huissen), zuid-west {richting Elst}, west (richting
Renkum), en noord-west (richting Ede en Otterlo).

In verschillende richtingen vindt een deel van de
exploitatie plaats door middel van de Interliner. De
frequentie varieert van 15 of 30 minuten diensten in

de spits ex 30 of 60 minuten dicnsten buiten de spits.

Binnen Arnhem functioneert een stadsdienst die

deels gebruik maakt van de trolleybus. Veelal is in de
spitsperiode sprake van frequenties tussen de 7.5 en
15 minuten. Buiten de spitsperieden kemt het meren-

deel van de Hijnen 30 minuten diensten.

14. interlokaal openbaar vervoer (reizigers/etmaal 1994)

£DE richting

EdefOtierloo

richting
Utrecht

WAGENINGEN
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Nijmegen

Legenda

— reiZigers trein
B 10.000

ARNHEM

— (EIZIGErS DUS

richting richting
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DOESBLURG
Valperbroek
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richting
DUIVEN Doetinchen
ZEVENAAR :
DIDAM
richting
Duitsland
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Verkeersongevallen

It de afgelopen 5 jaar (tussen 1991 en 1995) heb-
ben cich op ALZ2 tussen Ede eni de Duitse grens 1594
ongevalien voorgedaan. Hierbij vielen er 254 slacht-
offers, waaronder 11 doden. In de pertode 1991 -1995
is het amantal ongevallen met 28% en het aantal

stachtoffers met 3% gestegen.

In figuue IS is het aantal ongevallen en slacht-

offers over de periode {991-1995 weergegever.

15. Ongevallen/slachtoffers A12
400
350
300 —
250
200 : |
150

100

" TUreCoah

1991 1992 1993 1994 1995
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Legenda

stachtoffers engevatlen

Het aantal voertuigkilometers op de A12 15 inde
periode 1991-19935 relatiet meer gestegen dan het
aantal ougevallen per miljoen voertuigkilometer. Het
aantal slachtotfers per verreden voertuigkilometer
thet risica) fluctueert van jJaar tot jaar. maar neemt

gemiddeld gezien enigszing af.

De meeste letselongevallen worden veroerzaakt
doordat onvoldoende afstand wordt bewaard. Het
aantal kop/staart ongevallen ligt op dit gedeclie van
de A2 hoger dan op de everige rijkswegen i Oost
Nedetland (Gelderland en Overijssel). Ditcelfde
treedt op bij het inkaten of wisselen van rijstrook.

Ongeveer een derde van de ongevallen vindt
plaats op toe- en afritten, verbindingswegen en par-
keerplaarsen. Uitschieter is Veiperbrock met 173
ongevallen, waarbij [3 mensen letsel opliepen.

Bij 20% van de ongevallen is vrachtverkeer
betrokken; dit kot ongeveer overeen met het aan-

deel vrachtverkeer in de totale verkeersintensiteit.

Op bijna alle trajectdelen van de Al2 tussen Ede
en de Duitse grems vinden minder ongevallen plaats
dan op basis van het landelijk gemiddelde veor du
wegtype mag worden verwacht. Een uvitzondering
hierop 15 het gedecite tussen Velperbroek en
Westerveort, hoewel daar weer relatief weinig
slachtoffers vallen. Hetzelfde geldt voor het gedeelte

tussen Oud-Dijk en de Duitse grens.

Externe veiligheid

Met externe veiligherd wordt het risice bedoeld
voor een persoon of grocp van personen om langs
een weg slachtoffer te worden van een ongeval met
het verveer van gevaarlijke stoffen over de weg. De
overheid heeft normen gesteld voor het maximaal
toelaatbare risico. De externe veiligheid 15 mede
aftiankelijk van de omvang en aard van de vervoerde
stoffen. Voor de A2 is op basis van bestaande gege
vens eent indicatie van de huidige externe veiligheid
te geven. De overheid hanteert voor de hundige situ-
atie een grenswaarde voor de kans op averlijden van
een individuy van maximaal één op de miljoen per
Jaar. Langs de A12 wordt deze kans niet overschro-
den bij afstanden van meer dan 100 o (orde van

groottey vanaf de wegas.



2.5

NATUUR EN EANDSCHAP

Uit oogpunt van natunr en landschap is het gebied
dat door de A2 wordt doorsneden te verdelen in vijf
declgeeden met een eigen karakter; de Veluwe. lLiet
versiedelijkingsgebied bif Arnhem, het Hsseldal, de
Licmers en het gebied tussen Zevenaar en de Duitse
grens. Per deelgebied wordt een korte typering gege-

Ven.

Veluwe

Het westelijke begin van het te bestuderen
gedeelte van de A2 Hgt tussen Ede en Bennekom op
de overgang van de Gelderse Vallei naar de Veluwe.

Pre Veluwe is een groot zandgebied, relatief hoog

gelegen en decls bestaande uit gestuwde afzettingen.

Globaal gezien is het een droog gebied, met diepe
arondwaterstanden. Plaatselijk komen vochtige
omstandigheden voor, waar water stagneert op slecht
doorlatende lagen in de ondergrond.

De begroeiing van de Veluwe wondt gekenmerkt
door bossen en heidevelden van droge en arme zand-
gronden. Plaatsetijk en met name op de stuwwalien
aan de randen van de Veluwe konien ook begroeiin-

gen van wat rijkere gronden voor. Verder liggen er

tandbouwgronden i het gebied fangs de A12. voor-
ramelitk bif Wolfheze. Deze gronden worden voor
ket merendeel als bouwland gebruikt.

Dank zij de omvang van de Veluwe kemen edel-
hert en wild zwijn er in het wild voor. Verder 1s het

gebied waar de weg doorheen loopt van belang als
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leetgebied voor boommarter, das en repticlensoorten.

e AL2 loopt op de Veluwe voor het overgrote
deel doot bebost gebied. Slechts op plaatsen waar de
weg grenst aan landbouwgronden 15 een ruim zicht
op de omgeving mogelijk Ock bij de passage van de
Ginkelse Heide was dit het geval tot de opslag van
bomen langs de weg het zicht op de hei grotendeels
wegnam.

In cultunthistorisech opzicht zijn het vooral de
gevolgen van menselijk handelen op de bodemge-
steldheid, waterhuishouding et begroeiing die opval-
len, zoals het voorkotmen van (beboste) zandverstui-
vingen, de¢ verdroging in de bovenivop van de
Renkumse beek, de heidevelden en de productiebos-
sen. Ter hoogte van de Ginkelse Heide Hggen giaf
heuvels op korte afstand aan weerszijden van de

weg.

Verstedelijkingsgebied Amhem

Het verstedelijkingsgebicd Arnhem ligt op de
avergang van de zuidelijke stawwal van de Veluwe
naar het Hsseldal. Verondersteld wordt dat de brom
ner: in Arnhem bij de Paasberg en Angerenstein wor-
den gevoed met water afkomstig van het stuwwalge-
bied man de noordkant vam de Al12. Waarschijnlijk
stroosat dit water over slecht doorlatende lagen in
zuidelijke fichting ender de ALZ doer.

Tussen knooppunt Waterberg en Rozendaal vormt
de A12 de zuidgrens van de bossen van de zuidelijke
Veluwezoon. Aan de zuidkant fangs de A12 hggen
tussen de Waterberg en de Kruising et de
Schelmseweg landbouwgronden en stedelijk gebied,
waarhij kan worden opgemerkt dat binnen dit stede-
lijke gebied parkachiige terreinen voorkomen, die

ecologisch van belang zijm.

sseldal

Ter plaatse van de brug van de A2 over de Hssel
is het Usseldak, hier opgevat als het gebied tussen de
bandijken, betrekkelijk smal. Het is een gebied met
sterk wisselende waterstanden en voedsclrijke gron-
den, dat een belangrijke functie heeft als ecologische
verbmding tussen het uiterwaardengebied van de
Hlssel ca dat van Nederrijn en Waal. In de hwidige
situatie worden de gronden famelijk intensief als

weiland gebruikt.

Liemers

Onder de Liemers wordt hier het gebied verstaan
van Westervoort 1ot Zevenaar. Het is een viak gebied
van rivierkleigronden. De A2 vormt de noordelijke
begeenzing van  het  verstedelijkte  gebied
Westervoort Duiven-Zevenaar. Tussen de Al2 en de
hebouwing ligt hier nog een strook landbouwgrond.
Ten noorden van de A T2 ligt een open komgebied dat
als landbouwgrond in gebruik is.

De betekenis voor de natuur van het deelgebied
de Liemers is door het intensieve menselijke gebruik

relatief beperkt.

Zevenaar - Duilse grens

In het gebied tussen Zevenaar en de Duitse grens
loopt de A 12 door een meer besloten landschap op de
overgang van hei dekzendgebied van de Achterhoek
en het tea zuiden van de weg gelegen rivierkleige -
bied. tn dit gebied higt een aantal ecologisch belang-
rijke terreinen, de landgoederen Hees. Babberich ci
de Bijvank. Langs de grens zal een ecolegische ver-
bindingszone tussen het Montfertand en  het
Rijnstrangengebied tot verdere ontwikkeling worden
gebraclit. Dit is ook gewenst voor de ccologische
verbmdingszone tussen de Bijvank en het landgoed

Hees, langs de Hengelder Leigraaf.



2.6

WOON- EN LEEFMILIEY

Geluid

Het wegverkeer veroorzaakt op diverse pluatsen
fangs de A12 geluidsoverlast.

in de huidige situatie vijn bij Schaarsbergen,
Arnhem Noord en Velp gehtidbeperkende voorzie
uingen gerealiseerd, terwigl voor de locaties Arnkem-
Noord en Velp uvitbreidingen van de voorzieningen
zijn gepland, Deze voorzieningen zijn het gevolg van
geluidsanering  in  bestaande situaties. Nabij
Zevenaar en Didam dienen mogelijk in dit kader nog
geluidbeperkende voorzieningea te worden gereali-
seerd.

Daarnaast bevinden zich in de omgeving van de
AlZ de stiltegebieden “Zuid Oost Veluwe” en
“Weide Oude Rijnstrangen”. In deze gebieden
behoort de geluidbelasting zo laag te .ijn dat de

natuurlijke geivden niet of nauwelijks wordea ver-

stoord.

Lucht

Met de uitlaatgassen van het verkeer op de AlZ
worden vervuilende stoffen in het milieu gebracht
die de gezondheid vail de mens en andere organis-
men kunnett bedreigen en die een bijdrage leveren
aan verzuring, vermesting en klimaatverandering.
Voor een aantal van deze stoffen zijn grenswaarden
gesteid voor de concentraties waarin ze in de fucht
voor mogen Komen met Liet oog op de bescherming
van de menselifke gezondheid. In de praktijk blijkt
dat de maximale breedte van de strook langs de weg
waarin grenswaarden worden overschireden wordt
bepaald door NO2, Voor de A12 is deze breedte 200
m (orde van grootte) vanaf de wegas. De afstanden
waarbianen grenswaarden voor andere stoffen wor-
der overschreden liggen aanzienlijk dichter bij de

weg.

Woonromgeving

De A12 heeft een negaticf effect op de woonomge-
ving van nabij gelegen woningen. Dit effect wordt voor
een belangrijk deel bepaald door de eerder genoemde
aspecten (geluid, hicht en externe veiligheid). Verder
kan de weg visuele hinder geven, een barrére zijn
het sociale verkeer en kusnen onderdoorgangen onder
de weg sucual onveilige plaatsen zijn

Over de beleving van de woonomgeving in 1ela-
tic tot de AE2 zijn (afgezien van geluidonderzock)

geen gegevens bekend.
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“Gelderland Strategische Schakel™, is wat de verste-
delijking betreft gericht op cen grotere mate van ste-
delijhe bundeling in de kernen van de ruimtelifk cco
nomische hoofdstructuur. Het Stedelijk knooppunt
Arnhem Nijmegen is in Gelderland, naast het stads
gewest Stedendriehoek, het gebied waarin het accent
ligt op respectievelifk nationale en bovenregionale
economische ontwikkeling.

Ter bevordering van een adequate verkeersatwik-
keling in dit gebied is in het streekplan een wegver
breding van de A12 voorzien,

in het Regionaal Structourplan 2015 van het
KAN wordt de ruimtelijke inrichting van het gebied
vormgegeven vanuit de wens te voorzien i1 een
goede bereikhaarheid voor het economisch belangrij-
ke verkeer en het waarborgen van een duurzame

kwaliteit van ket woon- en lecfmihieu.

Ontwilkkelingen

In de regio Ede zal nabif de Al2 de kern
Bennekom in noodwestelijke richting worden uitge
breid. Aan de westrand van Ede 18 een nieuw woon-
gebied van Veenendaal gepland. Een nieuw bedrij-
venterrein zal worden ontwikkeld ten westen van
Ede, nabij de A2 en rond de doorgetrokken A30. Op
de Veluwe zijn in de nabijheid van de A12 geen ste-

detijke entwikkelingen te verwachten.

Yoor het gebied ten oosten van Arthem zijn rond-
om Duiven, noordelijk en zuidelijk langs het spoor in
Zevenaar, aan de zuid- en oostzijde van Didam en
tussen de woonkern Babberich en ket spoor woonge-
bieden geplaid

Direct fangs de A12 zijn hedrijventerreinen voor-

zien: aan de noordoostzijde van knooppunt Velper

16. Woon- en werklocaties
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Het stud egebied « groterideels onderdeel van het

stedelifk kiooppunt Arnhem-Nimegen. In deze regio

Is sprake van een substantiele groe! van

woningbouw en werkgelegenheid. Dit, samen mel de

toegenomen koopkracht en autobedit bij een steeds

groter aandeel van de Nederlandse bevolking, leidt

er toe dat het verkeer snel groeit

Dt geefl zowe! kneipunten op de weg zelf. als i de

amgeving van de weg. in dit hoofdstuk worden de

verwachte ontwikkelingen tot 2010 geschetst.

3.1

RUIMTELUKE ORDENING

Beleid

In de Vierde Nota Ruinitelijke Ordening Extra
(VINEX) is de toekomstige ruimtelijk-econiomische
hoofdstructuur van ons land witgewerkt. Daarin
wordt vastgesteld dat het economischie kerngebied
van Nederland geleidelijk groter is geworden en miet

meer afleen de Randstad omvat, waar ook grote

ONTWIKKELINGEN

EN BELEID

delen van Gelderland en Noord-Brabant. De kracht
va  deze zogenaamde “Stedenring Centradl
Nederland” is gelegen in de centrale ligging en de
mainports Schiphol en Rotterdam met hun goede
achterlundverbindingen. Het in de VINEX geschetste
ontwikkelingsperspectiet bestaat uit het versterken
van de stedelijke knooppunten en de samenhang tus
sen de steden op de ring. Het verbeteren van de ach-
terlandverbimdingen en verbindingen tussen stedeh -
ke knooppunten, wazartoe o.a. de Al2 behoort. is dan
ook van strategisch belang.

Het gebied Arnhem - Zevenaar (s samien met 0.4,
de regio Nijmegen in de VINEX aangewezen als ste-
delijk knooppunt. In dit knooppunt moet de groeien
de wommgbehoette worden opgevangen. Dit bete-
kent dat het beleid zich in deze streek richt op ult-
braiding van woon- en werkgebieden. Daarnaast is
het beleid gericht op het verdichten van de kernen.

Het provinciaal beleid. verwoord in het

Streckplan Gelderland 1996 en de beleidsnota

£ E ’




3.2

broek tuitbreiding van “De Beemd”), aan de noord-
zijde van Zevenaar tussen het woengebied en de A2
en tussen Zevenaar ¢n Didam te noorden langs de
A2 en zuidelifk langs de spooriiyn Zevenaat-
Winterswijk.

B1 de planvorming voor het te ontwikkelen
bedrijventerrein Kollenburg ten noorden van de Al2
s al rekening gehouden met een eventuele verbre-
ding van de A12.

Momenteel wordt onderzocht of er op het gedeel-
te tussen de Hengelderweg en de afrit Didam een
verzorgingsplaats mogelijk en wenselijk is. Ook is er
een onderzoek gaarnde naur de mogelijkheid van een
verzorgingsplaats langs de A2 op het gedeelte

Arnben-Bergh.

Uit boveunstaaiide blijkt dat direct langs de A2,
nu en in de nubije toekomst veel ontwikkelingen
plaats vinden. Deze uitbreiding van woon- en werk-
focatics direct langs de A2 en clders in het studie-
gebicd heeft belangrijke gevolgen voor de mobiliteit

n het studiegebied

ECONOMIE

Beleid
De beleidsdoelstellingen die het Rijk, de provim
cie en andere overheden hebben ten aanvien van
bereikbaarheid en econoniie. staan vermeld i ver
schillende beleidsdocumenten (zoals VINEX, SV V-
Ik, SWAB, TIB, Ruimte voor Regio’s, Ruimte voor
Economische Activiteit, PVVP, etc ). Zi) kanuen ver-
vat worden onder de volgende tweedeling.
* cen goede bereikbaurhcid voor het economisch
belangrijk verkeer:
Het betreft hier dan de fusictie die de A12 heeft als
verbinding met het achterland en tussen de stede-
litke knooppunten.
v een goede bereikbaarheid van de economisch

belangrijke gebieden.

Hier gaat het om de rol die de A2 heeft bij de
economische omwikkeling van gebieden langs deze

rijhsweg,

Vanuit de snelweg bezien gaat het o een facili
terende rol om locaties met elkaar e verbinden. Dus
bijvoorbeeld Amsterdarn en het Ruhrgebied, de regio
Utrecht met de regio Arshienm-Nijmeger. maa ook
Arnbem en Zevenazr. Vanuit de locaties gezien zal
het aspect werkgelegenheid een belangrijke 12l spe-
len. Bij dit laatste aspect worden niet name goede
kansen toegedicht aan de scctoren Teaasport &

Dristributie en Zakelijke Dienstverlening.

Ontwikkelingen

Conform het uitgangspunt veer de verkeer- en
vervoersiudie, is de ontwikkeling tot 2010 volgens
het CPB scenarlo “Europesn Renaissance, maatre-
gelpakket IT" als uitgangspunt voor het aspeet eco
nomie gehanteerd. Het Regionaal Structuurplan van
het KAN ix gehanteerd voor de groei van het aantal
arberdsplaatsen op nieuwe kantoorlocaties en bedrij

ventereingn.

Kantoorlocaties

frn de plannen van het Knooppunt Arnhem-
Nijmegen s voor 20HF circa 370.000 m? nieuwe
kantoornimite gepland v de regio Arnhem. De gro-
tere locaties zijn bijvoorbeeld ket Centraal Station
Arnhem, de Gelderse Poort m Arnhem-Zuid en
Station Elst. De grootschalige kantoorontwikkefing
wordt geconcentreerd op zogeruande Quality KAN
Locations. Ten opzichte van de huidige 875.000 m2
kantoorvoorraad i Arnhem s de twename fors te
noemen, terwijl Arnhem reeds de vijfde kantorenstad
van Nederland is. De geplande kantoorlocaties zijn

gocd voor 5.900 nieuwe arbeidsplaatsen.

Bedrijventerreinen

Als pevolg van e ontwikkelen {en reeds in ont-
wikkeling zijnde) nicuwe bedrijventerteinen. zal in
2040 een extra capaciteit beschikbaar zijn van bijna
560 hecture. Het betreft hier dan in belangrijke mate
hoogwaardige, gemengde en distributic terreinen
{samen biyna 83%). Voor bedrijven met cen lokale
functie dan wel voor zware industrie is relatiel wei-
nig witbreidingsruimte beschikbaar. Enkele van de
grotere plannen (30 ha of meer} zijn onder andere
Hsseloord 11 in Arnhem, Centerpoort in Duiven, de

Agam-Zuid 1o Elst. het Multimodaal Transport



centrum in Vatburg/Elst en Hengelder 2 in Zevenaar/
Didam. Veel van deze geplande bedrijventerreinen

liggen direct aun de A2,

Het aantal cxtra directe arbeidsplaatsen op deze
terreinen zal ruini 13.000 bedragen. Hier ligt even-
cens de nadruk bij de hoogwaardige en gemengde
terremnen. Het aantal arbeidsplaatsen per hectare op
terreinen et een distributiefunctie ligt wat lager,
zodat daar bet aandeel i de werkgelegenheidsont-

wikkeling refatiel wat achter blijft,

Winkellocafics

In het studiegebied is voor 2016 een tocname van
het verkoopvloeroppervlak voorzien van 52 000 m2.
Hiervan zal een groot deel (20.000 m2y in de bin-
nenstad van Arnhem gerealisecrd worden. Als gevoig
hiervan zal de toename van het azntal arbeidsplaat-

sen ongeveer 320 bedrager. Arnhem zal hierdoor

haar verzorgende functic voor de regio verder ver-

sterken. Nu reeds komt meer dan de helft van de
emzet gan niet-dagelifkse artikelen van buiten

Artihem,

Totale werkgelegenheid

De totale weikgelegenhieid in aan de A2 gren-
zende gemeenten zal met 21% stijgen van 128.000 in
1994 tot 154.600 in 2010, Deze groei blijft daarbi;
iets achier bij de landelijke voorziere groer van 26%.
De ontwikkeling van de werkgelegenheid in de rest
van het studiegebied hgt met 41% duidelijk boven
het landelitke groeicijfer. Het aantal arbetdsplaatsen
zal daar grocien van 42.000 in 1994 tot 60.000 m
2014 Het totaal aantal arbeidsplaatsen in het studie-

gebied komt daarmee op 214,000,

Het relatieve aandee] van de dienstensector in de

werkgelegenbeid in de aanprenzende gemeenten
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direct asngienzende

gemeenten 154 3%
sest van het studiegebied &0 8%
tetale studiegebied i 4%
Nedertand 6493

sieemt iets toe {van 67% paar 69%). Deze teename
van het relatieve belang is ook landelijh zichtbaar
(van 58% naar 59%). In de gemeenten in de rest van
het studiegebied neemt het belawug van de diensien
secton relatief sterk toe {van 49% naar 61%). Dit
belang gaat voornamelijk ten koste van de landbouw

en de industrie.

Uit de voorgsande paragrafen Ts duidelijk gewor-
den dat de ontwikkehngen niet stilstaan. De bevol
King groeit. de cconomie groelt, de welvaart groeit.
Dit alles lzidt er toe dat steeds meer menseii zich ver
plaatsen. Ook zijn er steeds meer goederen te ver-
voeren. In liet SV VI heeft het Rijk gekozen voor
een heleld waarin ket verkeer- ¢n vervoersysteem de
economische outwikkeling van Nederland onder-
steunt. Een goede bercikbaarheid van ecoromisch
belangritke centra s daarvoor een belangrijke voor-
waarde. De aanpak van de bereikbaarheidsproble
men vindt plaats binnen de gestelde grenzen met
betrekking tot de nadelige effecten van verkeer en
vervoer op de leefbaarheid. Het gaut dan on: zaken
als huchtverontreiniging. geluidhinder, verkeerson-
veiligheid, ruimtebeslag. aantasting van natuur en

landschiap, en barrigrewerking.

Een belangrifk clement in het SVV-II 1s het stre-

ven om de groel van hel autoverkeer te beperken

6% 5% 20%
1% & 23%
67% 8% 21%
596 8% 296

door het mict-noodzakchjke avioverkeer zo veel
mogehijk terng te dringen. Tegelijkertijd moetr een
goede bereikbaarheid verzekerd worden voor autover
keer dat wel noodzakelijk 1s. Naast maatregelen die
door de rijksoverheid worden getioffen krijgt dit
SVV-II beletd ook uitwerking via het Provinciaal
Verkeer en Verveer Plan (PVVP), het belewd van het
Knooppunt Arnhem-Nijmezen (Regionaal Verkeer en

Vervoer Plan, Structuurplan 2015) en de gemeenten.

tn de afbeeldingen zijn de emtwikkelingen n de
mobiliteit en de vervoerwijzekeuze schemuatiscl

Weergegeven.

In afbeelding |7 zijn de ontwikkelingen ten aan-
zien van de keuze van de vervoerwijze in het perso-
nenvervoer scheimatisch weergegeven.

Zender beparkende maatregelen wordt verwacht
dat de automobiliteit in de penode 1986-2010 met
T0% zal toenemen. Om deze ongowenst hoge groer Le
bepetken 1 s het SVV I cen omvangrijk pakket aan
maatregelen voorgesteld. De doelstelling is hierbij
arn de groci te beperken tot de helft, 35%. Dit is een
gemiddeld percentage voor het gelele nederlandse
wegennet. In de veorspellingen van het verkeer op de
A2 0 2010 is witgegaan van dit geshaagde SVVAI
beteid.

Voor wat betreft het personenvervoer is in de
atheeldmg (e zien dat investeringen in het openbaar
vervoor noodzakelijk zijn om enerzijds de groeiende
mobiliteitsvradg te kurinen bedienet, en anderzijds
om ecen deel van de automobilisten to bewegen vun

et openbaar verveer gebruk te gaan maken,



17. Ontwikkelingen
personenvervoer Nederland

Uit ket bovenstaande is duidelijk dat, ook bij een
geslaagd beleid, er sprake zal zijn van een tocvame

van het personen- en goederenvervoer aver de weg.

Huidig Om dit verkeer te kunnen faciliteren zijn, in algeme
ne zin, investeringen in het wegennet noodzakelijk.
18. Ontwikkelingen
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Bij ket goederenvervoer zien we een soortgelijk
principe. Dit is schematisch weergegeven in afbeel-
ding 8.

Tot 2010 wordt een groei van het goederenver-
voer over nederlands grondgebied verwacht van
cirea 409%. Er wordt gefnvesteerd in het ontwikkelen
van factliteiten voor goederelivervoer over spoor en
water: deels om de groet in die sectoren op te vangen
en deels om cen stuk van het transport over de weg
over te memen. Met name zul in het Internationale
vervoer een (gedeeltehjke) overstap van weg naar
spoor en binmenvaart beweikt moeten worden; voor
itet binnenlands vervoer zijn de miogelijkheden hier

voor heel beperkt.

L groei spoorvervoerbinnenvaart

groel vervoer gver de weg

Mes ket uitbrengen van de nota's “Samen Werkesn
Aan Beteikbaarheid” (SWAB) en “Transport in
Balans™ (TIB) i het najaar van (996 heeft het
Kabinet gekozen voor een versnelfing van de yealisa-
tie vay maatregelen uit SVV-I1. De bereikbaarheid
van de economische centra {Randstad/Mainports en
de stedelijke knooppunten} krijgt extra aandacht.
Achterlandverbindingen als de A12 vervullen hierhij
een cruciale rol en dienen dan ook versncld te wor-
den verbeterd. Daarnaust worden de maatregelen ten

behoeve van het goederenvervoer versterkt.
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3.3.2 Infrastructuur

Ontwikkelingen in het wegennet

Voot een aantal op stapel staande sanpassingen in
het wegennet zijn immiiddels concrete bestuiten geno-
men. Deze kunnen als zodanig consequentics hebben
voor het toekomstige verkeer op de A12. De belang-
vijkste aanpassingen van het wegennet waarmec
rekening is gehouden bij het opstellen van de ver-

keersprognose voor 2010 zijn:

A12  Uitbreiding tot 2x3 rijstrokes tussen knoop-
punt Lunetten en Bunnik.

A30  Aanleg autosnelweg 2x2 rijstroken tussen
Lunteren en het knooppunt Maanderbrock
(AN

N233 Aanleg oostelifke rondweg Veenendaal tus-
sent de Cuncraweg en rijksweg [2 (aanshui-
ting Veenendaal-Oost}.

N837 Aanleg provinciale weg tussen Arnhem
{vanaf de burgemeester Matsersingel) cn

rijksweg 50 faansluiting Heteren}.

Benutlingsmaatregelen op de A12

Om de capaciteit van de iafrastructuor van de
Al2, gedeelte Ede-Duitse grens optimaal t¢ benutten
worden de komende jaren zogeheten verkeersheheer
singsmaatregelen, ofwel benuttingsmaatregelen.
ingezet. Iif de beschrijvingen van het verkeer en ver-
voer in 2010 en ook bij elk alternatief in hoofdstuk 6
is er van uit gegasn dat de benuttingsmaatregelen

ziji gerealiseerd. Het gaat dan om:

Verkeerssigmalering

In 1997/1998 wordt het traject van een verkeers-
signaleningssysteem voorzicn. DHt is een systeem
waarbi} met behulp van signalering boven de weg
wordt aangegeven dat een hle aanwezig is en de
snelheid moet worden aangepast, Bij geringere snel-
heidsversckilien en een betere verdeling van bet ver-
keer over de rijstroken kan in totazl meer verkeer

verwerkt worden.

Proef inhaalverbod vo@or
vrachtauto’s

uiteindelijk sneller en veiliger

Inhaalverbod vrachtverkeer

Ounlangs is op de volgende wegvakken op de AF2
tijdens de spitsuren een inhaslverbod voor vrachtver-
keer imgesteld:
+ Zevenaar-Duiven, berde richitingen;
» Veiperbroek-Waterberg. beide rchtingen:;

-+ BEde-Oosterbeek, in oostehjke richting.

Door instellen van het inhaalverbod voor vracht-

verkeer ontstaat een homogener verkeersbeeld met



minder kans op verstoringen. De capaciteit van de
weg stijgt tets en de kans op filevorming seemt af.
De verkeersveibigheid verbetert,

Nu 1998 zal het inhaalverbod voor vrachtverkeer

verkeersathankelijk worden ingestekd,

Om de weggebruiker optimaal te informeren over
de verkeerssituatie worden i1 de periode 1998/1999
op de knooppunten 11 het gebicd Ambiem Nijmegen
zogenaamde Dynamische Route Informatie Panclen
geplaatst.

Door het informeren van de weggebruikers over
de verkeerssituatie ontstaat een betere benutting
van het netwerk. De informatie die DRIP's leve-
ren factinerend. De kewze om de intormutie
te gebruiken wordt overgelaten aan de weggebrul

ker.

In de periode [998-2000 wordt mogelijk op een
aantal toeritten toeritdosermg ingesteld. Dit betreft
de aanshutingen Ede/Wagenimgen, Arnhem-Noord,
Westervoort, Puiveén en Zevenaar. Voorafeaand zan
het toepassen van toeritdoserng vindt nog onderzoek
naar de etfectiviteit op de desbetreffende locatic
plaats.

Toeritdosering zorgt ervoor dat er niet te veel ver-
Keer tegelijk op de hoofdrijbaan van de A2 wordt
toegehiten, Het kan tocgepast worden wanneer er
regelmatig filevorming op de hoofdrijhasn plaats
vindt die veroorzaakt wordt door veel en/of groeps-
gewtjs invosgend verkeer. Met toeritdosering wordt
voorkemen dat de doorstroming vau het verkeer op

de hoofdrijbaan verstoord wordt.

Vanaf 1997/ 1998 wordt voor ket hele traject inci
dent management toegepast. Het doel van meident
management is om incidenten sneller en efficiénter
op te sporen en af te handelen terieinde de doorstro-
ming van het verkeer te bevorderen en de lengte en
duur van incidentele files te bekorten. Het eerder
gencemde verkeerssignalermgssysteem kan daarbaj

als bulpmiddel functioneren

Het gehele pakket benuttingsmaatregelen 2al zijn
gerealiseerd omstreeks het jaar 2000. In de verkeers-
prognoses voot het jaar 2010 s rekening gehouden
met ca. 10 & 15% capacileitstoenanie op de A1Z en

gevolge van deze maatregelen.

Do de economische ontwikkeling zal het totale
goederenvervoer 1 de oost-west corridor met bijna
76% toeneen tot 500 miiljoen ton. Als gevolg van
de Betuweroute zal het vervoer per spoor verhou-
dingsgewijs het bardst groeten. Na aftrek van het
Betuweroute-effect en het effect van maatregelen it
" fransport in Balans™, zal het wegvervoer binnen
deze corridor met circa 50% stijgen. Binnen de snel-
wegen in deze corridor, de A, Al12 en ALS, zal de
groei op de A2 Utrecht Duitse grens verhoudings-
gewl]s het sterkst zijn. Met circa 0% ligt de groei op
de A12 tevens duidelijk boven de Im-delijk voorzie-

ne ontwikkeling van hiet wegvervoer van circa 40%.

In de tabel is de verdeling van Het vrachtvervoer
op de A12 tussen Utrecht en de Dultse grens over de

vier vervoersmarkten in 2000 weergegeven.

binnenlands vervoer < S8 km  17% + 154%
hinnentands vervoer > 56 km  35% + 274
internationale - en ynvoer £59% + F30%
internationale doorvoer 3% + 6B
totaal 0% + 80%

Biinen het invioedspebied van de A12 zyn er
twee belangripke ontwikkelingen die passen in het
algemene beleid om tot vermindering van het lange-
afstands- en internabionale wegverkeer te komen.

* door de aanteg van de Betuweroute wordt in 2€H0
24 miljoen ton goederenvervoer 15 de oost-west
corridor van de weg evergeheveld naar het spoo,

¢ door het in gebruik nemen van het Mualimodaal
Transportcentrum Valburg wordt ook nog eens 3.6

miljoen ton van de oost west corridor naar de bin-
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nepvaart verplaatst; dit MTC zorgt ook nog eens
VOOr cen extra verschuIving van wegvervoer naar
spoor van 4.1 miljoen ton.

In totaal wordt door deze twee projecten dus 31,/
miljoen ton wegverveer in de oost-west corridor
gesubsiitieerd. Indien wordt aangenomen dat het
ontlastende effect op de AL, A5 en A12 naar even-
redigherd plaatsvindt, dan zal het wegvervoer op de
A2, die ruim 40% van het wegvervoer m deze cor-
ridor verwerki, met circa 20 tot 40% verminderen
{afhankelijk van ket wegvak). Daarnagst wordt echi-
ter binnen de reglo een extra goederenstroom van
voornamelijk containers als voor- en natransport
voor bmnenvaart en spoor gegenereerd. Een deel van
het ontlastende cffect op de A1Z wordt hicidoor
teniet gedaan. zodat circa de helft van de verschui-
ving overblijft.

De effecten van deze ontwikkelingen op de Al2
zijn verwerkt in de pregnose voer het vrachtverkeer

op de Al2 in 2010,

3.3.4 Openbaar vervoer

En de periode tet 2010 zal het openbaar vervoer
hinnen het studiegebied sterk worden verbeterd. Het
ananbod van openbaar verveer zal meer worden afge-

stemd op de behoefte van de reizigers.

Spoor

Ter verbetering van het vervoer per spoor is it et

plan Rail 2| een samenhangend drie treinensysteem

ontwikkeld van locale, regionsle en Interregionale
verbindingen. Bén van de kwaliteitsve/hogende ele
menten is het verhogen van de maximumsnetheid
van het hianenlands tremverkeer (van 130 naar 14)
kmi/uury en van het lange afstandsverkeer op tnterna-
tionale verbindingen {van 140 naar 160 km/uur in
geval er geen HST-Oost zou Komen). In samenhang
met de verbeteringen ten behoeve van Rail 21 wordt
onderzocht ep welke wijze en et welke snetheid de
HST-Oost kan gaan rijden op het traject Schiphol-
Utrecht-Arnhem-Keulen/Frankfurt.

Tegelijkertijd met deze startnotitie voor de Al2
Ede-Duitse grens is een startnotitie HST-Oost/Rait
21 uitgebracht waarin deze omtwikkelingen nader

worden uitgewerkt.

Verder bestaun er plannen om in de regio
Arnhem/Nijmegen te kowien tot een intensieves
gebruik van bet spoot ten behoeve vap fiet stadsge-
westelijk vervoer, vaak aangeduid onder de naam
“Agglolijn”. In deze startnutitie wordt dit concept
verder aangeduid met de omschrijving “stadsgewes-
tetijk railsysteem”. Conereet gaat het onr de as
Wychen Nijmegen-Arnhem-Zevenaar. Het  plan
bevindt zich in de fase waarin In cen breed opgezet-
te verkennende studie naar de capaciteit en de kwali-
teit van het regionale openbaar vervoer onder andere
ook de verkeerskundige en exploitatieve Laalbaar-
heid van een stadsgewestelijk ratisysteem zal worden

onderzocht.

Lokaal en interlokaal openbaar vervoer per

bus

Het interlokale openbaar verveer per bus zal vol-
gens stiakkere routes gaan rijden, waardoor de reis
tijd werdt beperkt. Deze versnellingen zullen voor
een deel ten koste gazn van de ontsluitende functie
van het openbaar vervoer per bus. Een ontsiuitend
openbaar vervoernet blijft echter noodrakelijk.
Hierbi; wordt gedacht aan de exploitatie met klein
materiee! in combinatic met de introductie van
Collectief Vraagafhankelijk Vervoer (CVVY, Dit aat
ste becogt een betere afstemming van de omvang fcn
de aard) van het vervoersaanbed op de omvang var

de vervoersviaag.



Voor de stadsdienst in Arnhem 18 het plan Trolley
2000 in ontwikkeling. Dit plan verbetert het open-
baar vervoer door een lijnennet, dienstregeling en
materieel aan te bieden dat beter is afgestemd op de

omvang van de verschillende vervoerstromen.

Binnen het gehele openbaar vervoerstelsel wor
den de aankomst- en verirektiyden verder geoptimahi-
seerd en zal de kwaliteit in termen van faciliteiten
ten behoeve van voor en nuatransport, zitplaatscapa-
cifeit, betrouwbaarheid, reistijd van deur tot deur,
comfort en imago/herkenbaarbield toenemen.
Hierdoor kan het openbaar vervoer binnen het stu-
diegebied een aantrekkelijker afternatief worden

voor een deel van de automobilisten.

Het untgangspunt voor de prognose van het toe-
komstige verkeer op de A12 1 dat het SVV 1T beleid
gereahiseerd wordt. Deze prognosc gaal niet uit van
nitbreidingsmaatregelen op de A2 maar 15 geba
seerd op de huidige vormgeving.

In bijlage I is puntsgewljs weergegeven welke
overige opitgangspunten :zijn gehanteerd bij het

opstelien van de verkeersprognose.

Wageningen - Oosterbeek 37.600 6
Oosterteek - Grijsoord a1.600 1
Grijsoord - Waterberg 84,600 2
Waterberg  Velperbroek 67 106 9
Velperbrock - Westervoort 86 900 16
Westervoort - Buiven 74 000 17
Duiven - Zevenaar 64 700 19
Zevenaar - Oud-Bijk 44 30t 18
Oud-bijk - Beek 23800 22
Beek - Duitse grens 22.508) =5

In de tabel wordt ¢en indruk gegeven van de
intensiteiten ek prognoses op de wegvakhen van de

Al2 m 1996 respectievelijk 2010,

Uit de tabel blijkt dat op een aantal wegvakken de
intensiteit nog fors zal toenemen. Over het gehele
wegvak van Ede tot de Duitse prens neemt de nten-
siteit tussen 1996 en 2010 toe met circa 30%. De
filekansen zijn dam ook aanzieulijk hoger dan in de

hoidige situatie.

Ook het vrachtverkeer wordt gekenmerkt door
een sterke groei. Het aandeel vrachtverkeer stijot ten

opzichte van het totaal aantal motorvoertuigen,

In de trujectstudie/mer zal nader worden onder-
zocht of de alternatieven, die v het jaar 2010 pro-
bleemoplossend ziju, nog in heét jasr 2015 voldoen
aan de gestelde normy voor de verkeersafwikkeling
ofwel of deze allernatieven nog toekomstvast zijn. In
de bereheningen zullen wijzigingen in de sociaal-
economische gegevens tot 2015 worden meegena-
men.

I het Structuurschema Verkeer en Vervoer is liet

verkeer en vervoerbeleid tot het jaar 2010 bepaald.
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3.4

Voor de jaren na 2010 is nog geen beleid vastgesteld.
Voor het beschrijven van de ontwikkelingen na 2010
wordt vooralsnog uitgegaan van voortzetting van de
beleidslijnen uit SVV-II. Omdat dit geen officieel
vastgesteld pakket van maatregelen is kan dese prog-

tiose slechts dienen als een doorkijk naar 2015.

Voor deze startnotitie wordt als indicatie vap de
ontwikkelingen na 2010 uitgegaan van een gehijkblij-
vende groei op de AI? van | & 2% per jaar Dit bete-
kent dat voor het beoordelen van de toekomstvast-
hetd van de in hoofdstuk 6 uitgewerkte alternatieven,
is gewerkt met een vertioging van de mtensieiten
voor ZO10 met maximaal 10% als indicator voor

2018,

VEILIGHEID

Beleid

In het Structeurschema Verkeer en Vervoer 11 zin
zowel ten aanzicn van de verkeersveilipheid {wegge-
bruiker) als de extcrne veiligheid (omwonenden)

concrete doelstellingen geformuleerd.

Ontwikielingen externe veiligheid

Voor de externe veiligheid is vasigelegd dat de
veiligheid van het gevaarlijke stoffentransport in het
jaar 2018 minstens het niveau van 1986 moet heb-
ben. De toename van het verkeer zal het niveau van
externe onveitigheid kunnen verhogen, Het ontwik-
kelen van risicomaten voor het jaur 2010 vergt nade-
e studie; dit zal in de trajectstudie/mer nader worden

uitgewerkt.

Ontwikkelingen verkeersveiligheid

Voor de verkeersveiligheid is in hiet SVV-II uitge-
sproken dat het aantal verkeersdoden i 2010 50%
tager zal moeten zijn dan in 1986, Voor het aantal
gewenden wordt gestreefd naar een reductic van
4% in 2010, Dit zijn waarden voor Nederland als
geheel.

Zozls bekend zijn de astosneiwegen per gereden
kilometer de mieest veilige wegen: het risicoctjfer
(kans om per voertuigkilometer een ongevai te Krij

gen) is Het laagst. Keerzijde hiervan is dat de moge-

3.5

lijkheder voor verdee reductie van het risico (veili-
ger maken van de weg en het verkecrsgediag)
beperkt zijn. Hier specht verder het verschijnsel mee
dat een overbelaste autosnelweg relatief onveiliger
wordt; een eventuele kleine verdere daling van het
risico zal hiermee wotden gecompenseerd. Dit bete-
kent dat verwacht mag worden dat een procentuele
toename van het verkeer op de A2 gepaard zal gaan
met ongeveer eenzelfde procentuele toename van het
aantal slachtoffers op de A 12

De grootste effecten weden op in relatie tot het
onderliggend wegennet. Per gereden kilometer zign
deze wegen geriddeld onveiliger dan de autosnel-
weg. Ontlasten van het oiderliggend wegennet door
verkeer over de A2 te leiden is per saldo gunstig

voor de totale verkeersveiligheid in het gebicd

NATUUR EN LANDSCHAP

Beleid

Het nationale beleld voor de besclierming en ont-
wikkeling van natuur en landschap is beschreven in
het Structuurschema Gioene Ruimte (SGRY.
Hoofdthema in dit beleid is de te realiseren ecologi-
sche hooldstructuur (EHS) van Nederland. De EHS
bestaat it kerngebieden (de huidige natuurgebie-
den}, natuurontwikkehingsgebieden en verbindings-
zones. Kenmerkend voor de EHS is ket streven nuar

cen samenhangend geheel. De samenhang zal tot

gevolg hebben dat de natour beter bestand is tegen




19. Ecologische hoofdstructuur

w.

-t‘ Deera

D 51 a

," Doeshurg
Bennekom ll ol i
t/ — Asmhem Angera
I’ L Lathum atesbeek
\Wageningen / Obizerbeer ?
-
—, - Eiden [/ . =
w. S Fand gk l\\:jh;ﬁ;ir = A1
o 'l\ Didam
\-
rten \-:q izl e : . Raguwe-Cik
Beorsuad = e | walhaeg PIETR..
Herveld 2 Bermmél
Leyenda
Bebouwing Nafuug%ii?éedén
zandgronden
sedisenen 'RSSnESe 25
O Weter hoofdwegennet
onderliggend wegennet
4—» ecologische verbindingszone spoorlijn
verstoring. De provincies hebben een belangrijke Ten oosten van Arnhem  behoren  het
tazk bij de concretisering van het EHS-beleid. In het Rimstrangengebied en het Montferland tot de EHS.
streekplan zijn de hoofdlijnen van het provinciale De A12 doorsnijdt deze gebieden niet, maar wel een
beleid voor natuurbeheer en de rutmtelifke witwer- ecologisclie verbindingszotie die tussen deze gebie
king daarvan vastgelegd. den tot ontwikkeling moet worden gebracht. Het
De EHS van het gebied wadr de A2 doorheen streekpian geeft gebiedsdelen aan met een waarde
loopt 18 weergegeven op afbeclding 9. Van Ede tot vol, te beschermen landschap. Het gaat om het
Arnhem doorsnijdt de weg het kerngebied van de karakteristieke open komgebicd aan de noordkant
Veluwe. Het beleid is primaie gericht op behoud en van de Al2 tussen Westervoort en Zevenaar en oude
herstel van natuurwadarden, bijvoorbeeld door het klemnschalige cultuuriandschappen tussen Didam en
ireffen van maatregelen die de versnippering van de Babberich en rond Beek.
natuur verminderen. Zo wordt gestreefd naar betere
verbindingen voor de natuur tussen de boge gronden
vzn de Zuid-Veluwe en de uiterwaarden van de In het SGR 15 het compensaticbeginse! gemtrodu-
Nederrijn. ceerd. De essentie van het compensatiebeginsel is

dat er bij grote ingrepen geen netto verlies van

Het Fsseldal behoort samen miet de uiterwaarden natuur-, bos-, en recreatiewaarden mag optreden. De
langs de andere grote rivieren tot de EHS De uiter- witvoering van dit beginsel dient plaats te vinden
waarden zijn voor een belangrijk deel in agrarvisch door maatregelen zoals (in prioriteitenvolgorde):
gebruik. In de komende jaren wordt hicr een uitbrei- ¢ het zoveel mogelidk vernrijden van verhlies vin
ding van natuurgebieden nagestrecfd. waarden;
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« het optimaliseren van het tracé met et oog op
natuurbelicud;

= het treffen van mitigerende miantregeten;

+ ket amnsluitend of elders compenseren von

Lur-, bos-. &1 recreatieve waarden,

In het uiterste geval en alleen als andere oploss
ingen met mogelijk zijn, 18 compensatie in geid
mogelijk. De Imtiaucfnemer is verantwoordelijk
voor het teepassen van het compensaticbeginsel. Dit
zal in de verdere tracé/mer-procedure zijn nvulling

krijgen.

I de te verrichten trajectstudie/mer wordt ervan
uitgegaan dat het beleid met betrekking tot de natuur

i het landschap tot uitvoering zal komen.

Dre averheid strecft naar het behoud van een goed
woon- en leefmilieu en naar verbetering daarvan alg
de kwaliteit tekertschiet. Belangrijhe beleidsnota’s
1 dit verband zijn het Nationaal Miheubeleidspian,
het SVV-II en het Gelders Milieuplan, Weétten en
wettelijke normen zijn belangrijke instrumenten
voor de effectucting van het beleid. Hierbi] kar
gedacht worden aan de nagesireefde beperkirg van
zeluidhinder en lucht-, bodem- en waterverontreini-
g,

Ook het beleid ter vermindering van misico’s en
het natuurbeschermingsbeleid hebben een positief

effect op de kwaliteit van het woon- en leefmilieu.

Door de verwachte toename van het verkeer zal
de getuidbelasting, veroorzaakt door het verkeer op
de Al2, cok toencwien. In Arnhem worden binnen
kort, sansluitend aan de bestzande schermen. geluid-
scheninen langs de weg geplaaist. Waar geen geluid
schermen worden geplaatst zal het geluidklimaut
langs de A2 lickl verslechteren.

De uitstoot van de meeste Juchtverontreinigende
stoffen zal in de tockomst door verbeteringen aan
aute’s en brandstoffen verminderen, ondanks de ver-
wachte toename van het veikeer. Zo zal de over-
sciwijingsatstand vanaf de wegas voor NO2 ver
minderent tot 30 m (orde van grootie). Alteen voor
koeldioxide wordt een aanzienlitke tocnanie van de
uitstoot verwacht.

De toepassing van zeer open asfaltbeton (ZOAR)
heeft, in verpelijking met de wegdekken die voor-
heen op autosnelwegen werden toegepast, een duide-
lijke vermindering gegeven van verplaatsing door
water ert wittd van vervuilende stoffon vanaf de weg
naar de omgeviig. Door de open structuur van het
wegdek blijft het vuil er voor een groot deel in ach-
ter. Met de periodicke reiniging van het wegdek
wordt het vuil opgezogen en afgevoerd naar een zui-
veringsinstallatie. Daarnaast speelt het gegeven dat
getnidafschermende voorzieningen eem gunstige
inivlved Hebbert op het tegengaan van de verspreiding
van vervuilende stoffen.

Naar de huidige inzichten zijn. met vitzondesing
van waterwingebicden of andere kwetsbare gebie-
den, geen voorziemngen fangs de weg nodig ony de
omgeving te beschermen tegen verveiling door van

de weg afkouistig water.



4.1

4.2

PROBLEEM- EN
DOELSTELLING

PROBLEEMSTELLING

De A2 kent hoge verkeersintensiteiten. Op een
aantal wegvakken wordt de congestiekans van 2%
overschreden. Op het aanslutende fokile en regrona-
le wegennet leiden knelpuuten plaatselijh tot een
terugstuwing op de AlZ. Deze terugslag verstoort de
verkeersafwikkeling op de autosnelweg en heeft een
negatieve invioed op de capaciteit daarvan. Bij het
knooppant Velperbroek bijvoorbeeld doet zich dat
voor. Verder leiden ook de hellingen (zowel op de
wegvakken als op toeritten) tot cen lagere capacitert
van de weg. Vooral het viachtverkeer heeft nrocite
om voldoende rijsnelheid 1¢ halen, hetgeen tot een
ongewenste verstoring leidt van de verkeersafwikke-

hng.

De groet van het verkeer op de AL2 van de laat-
ste jaren zal zich naar verwachting, ook bij
een geslaagd SVV II beleid, de komende periode
voartzetten. Door deze toename van het verkeer
zal de doorstrommg op cen groot santal wegvak-
ken verslechicren, veoor alle wegvakken worden
in 2010 hoge congestiekansen verwacht; dit met
witzondering van het gedeelte Oud Dijk-Duitse
grens. De groet van het verkeer zal er ook toe lei-
desi dat de negatieve effecten op de leefbasrheid

toenenen.

DOELSTELLING EN KADER VAN DE
TRAJECTSTUDIE/MER

in de nota “Samen werken aan bercikbaarhicid”
hebben het Kabinet en de Kamer recent het voorne-
men geformaleerd om {onder andere) de A2 uiter-
tijk omstreeks 2005/2006 te vrijwaren van structure-
fe congestie.

Gegeven de maatschappelijke bezwaren van kos-
ten, ruintteclarms en mulicubeiasting is ¢en capaci-

teitsverruiming pas acceptabel indien anderscortige

Op basis van de inzichten uit de hoofdstukken 2 en
3 wordt in dit hoofdstuk zo scherp mogelitk
omschravert welke thema's in de trajectstudie/mie r
centraal komern te staan Het gaat om het aanpakken
van de fileproblemen op de A12 en de
leefhaarhe dsproblemen die ten gevolge van dese
weg optreden. Het zoeken naar oplossingen betekent
het zeeken naar een evenwicht tussen eisen vanuit

bereikbaarh#id e leefbaarheid.

Rhinistenie var Verkzer en Wate rdtaat

Samen werken aan bereikbaarheid
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maatregelen het bereikbaarheidsprobleemr met
(meer) kunnen oplossen. De mogelijke potenties van
deze andersoortige maatregelen komen in hoofdstuk

5 vitgebreid aan de erde

Goelstelling van de trajectstudie/mer
Op basis van de probleemstelling kan het doet
van de studie als volgt geformuleerd worden:

+ Het ontwikkelen en vergelijken van alternatieven
dig een oplossing pieden voor de huidige en toe
komstige bereikbaarheidsproblemen van de Al2
tussen Ede en de Duitse grens. Centrzal daarbij
staat de functie van de A 12 als verbinding veor het
economisch belangrijke verkeer. Concreet bete-
kent dit dat de alternatieven in elk geval moeten
bewerksteiligen dat de congestiekans op de Al2
voor genosmde categorie voldoet aau de norm van
2% uit het SVV-II, dan wel deze norm zo dicht

mogelijk benadert;

In het SV V-II worden samen met bereikbaarheids-
doelstellingen ook doelstetlingen ten aanzien van
de leefbaarheid geformuleerd. Naast verbeteren
van de bereikbaarheid gaat het dus evenzeer om
het verbeteren van de leefbaarheidsproblemen die
ten gevolge van het verkeer bestasn. Waar moge-
hik zullen de te ontwikkelen maatregelen ook de
leefhaarheid moeten verbeteren. Bij het ontwikke-
len van oplossingen voor het bereikbaarhetdspro-
bleem zullen eventuele nienwe leefbaarheidspro
blemen zo veel mogelijk moeten worden voorko-

TICH.

Grenzen van de trajectstudie/mer

De tracéwet-procedure, die met het verschijnen
van deze startnotitie start. 1s gericht op het ontwik
kelen van besluitvorming over maatregelen op en
voor de A2,

De A 12 is echter een onderdeel van het totale ver-
keer- en vervoersysteem en zal daarom in relatie tot
de verkeer- en vervoersituatie in/rondom het studie
pebied worden onderzocht. Dit miet het doel oploss-

ingen voor de AlZ beter te kurmen beowidelen,

Het ontwikkelen van een integraal maatregelen-
pakket vour de totale verkeer- en vervoerproblema-
tiek ir en rondom de corridor van de A12 valt echter
buiten de reikwijdte van de Tracéwet, en dasrmee
ook de tracé/mer-stude.

Voor cen integrale oplossing is het van essentieel
belang dat ook regionale overhieden (provincie, KAN
en gemneenten) én bedrijven hun verantwoordelijkhe-
den nemen. Daarbij kan gedacht worden aan:

* verbeteren van het regionale openbaar vervoersys-

teern

verbeteren van het regienale en locale wegenstelsel

consequente tocpassing van vestigingsbeleid voor

bedrijven en het bijbekorende parkeerbeleid

verdere versterking van mobiliteitsbeinvioedende

maatregelen als carpoolen, fietsgebruik e .d.

Het gaat hierbij dus om een totaalpakket aun
maatregelen, waarvan slechits een deel tot et taken-

pakket van het Rifk behoort



5.1

MOGELIJKE
MAATREGELEN
TER VOORKOMING
VAN CAPACITEITS
UITBREIDING

VERDERE BEPERKING GROEI
AUTOMOBILITEIT

In deze paragraaf gaat het om de vraag of de file
problematick op de A2 substanticel kan worden
verminderd door maatregelen die de groei van de
automobiiiteit beperken.

In de verkeersprognoses voor de Al2 (zie para-
graaf 34.4) is vitgegaan van ¢en geslaagd SV V-
beleid. Bij deze berekeningen is ¢r van vitgegaar dat
diverse landelitke maatregelen (bijvoorbeeld hogere
brandstefprijzen} en regionale maatregelen n 2010
zijn gerealiseerd  Voorbeelden van regionale maatre-
gelen zijn het beperken en duurder maken van parke
ren, het verbeteren van fietsvoozieningen, het sti-
muleren vam carpoolen, bedrijfsvervoer, ed.

Realisatic van deze maatiegelen zal in de periode
tot 2010 nog vecl inspanning vau de regio vergen
Toch wordt alvast gerekend met de effecten: de ver-
keerscijfers voor 2010 gaan er van it dat het gehele
pakket voorgestelde maatregelen zal zijn gercali

seerd.

De verkeerscijfers van de AI2 voor de jaren
1986-1996-2010 wijzen op een relaiief grote toena-
me: het verkeer op de A12 verdubbelt ongevect in de
pertode 1986-2010. Dit komt ender andere voort uit
het gegeven dat een route via de autosnelweg voor
veel verplaatsingen de spelste, veiligsie en meest
comfortabele is. Dit veischijnsef komt overigens ook

op andere snelwegen mn Oost-Nederland voor.

Ferr aanzien van het gehieel of gedeeltelijk kunnen
oplossen van de Al2Z-problemen door een verdere
zfname van de groei van de automobiliteit speelt het

volgende:

In dit hoeldstuk wordt een analyse gegeven van de
mogelijkneden om de files ap de A12 te verminderen
zonder dat de capaciteit van de weg wordt
vitgebreid. Het gaat dan om de mogelijkheden van
verdere beperking van de groei van de maobiliteit, de
mate waarin A12-verkeer de overstap kan maken
naar andere vervoerwijzen en tenslotte de
magelijkbeid om A12 verkeer via andere wegen af te
wkkelen. Dit alies b'nnen de vastgestelde
beleidskaders voor verkeer/vervoer, ruimteljke

ordening, e d

de ruitatelijke inrichting (locaties wonen/wer-
ken/voorzieningen) van het gebied kan in de
komende decennia nict mgrijpend worden gewij-

zigd.

de kansrijke maatregelen voor beperking van de
automobiliteit zin/worden al i gang gezet; de
effecten zifh al verwerkt in de progrose voor de

omvang van het verkeer op de A12 in 2010.

maatregelen die anderc vervoerwijzen aantrekke-
hjker maken stimuleren het gebrutk van die ande-
re vervoerwijzen, doch hebben doorgaans cen rela-
tief beperkt effect op de totale automobiliteit Dit
komt met name voort uit het gegeven dat een over-
stap vanuit de personcn /vrachtauto weliswaat ecn
forse procentusle toename van het vervoer via de
alternatieve vervoerwijze betekent. doch i absolu-
te zin i de relatief omvangrizke stroom van perso-
nen- en vrachtvervoer over de weg weinig betcke-

nis heeft.

.

de meest effectieve automobiliteitsheperkende
maatregelen werken deor middel van prijsbeleid
{brandstofprijien, rekeming rijdeny. Dergeliike
maatregelen moeten vooral op landelijke schaal

worden toegepast

Zoals int Het begin van dece paragraaf is aangege
ven, is in de progriose voor het verkeer op de A12 in
2010 vitgegaan van cen forse afuame van de groe
van de automobiliteit. Veel van de maatregelen die

hiervoor nodig zijn moeten sog worden gerealiseerd.
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De mogelijkheden om bovenop dit pakket mautrege-
len nog een extra afremming van de die de groel van
de automobiliteit te réaliseren liyken beperkt.

Het instrumnent “prijsmechanisch rijden” ofwel
“betalen voor het gebruik van de weg” kan worden
beschouwd als kansrijk. In de verdere studie zal wor-
den onderzocht in hoeverre dit instrument als regule
rend instrument voor het gebrutk van de Al2 kan

worden ingezet.

Bij beantweording van de vraag i welke mate
Al2-gebruikers kunnen overstappen naar andere ver-
voerwijzen moet onderscheid gemaakt worden naar
goederenvervoer (Vam wegvervoer naar spoor/water)
en personenverveer {vanuit de auto naar het open-

baar vervoer). Allereerst het personesivervoer.

Belangrijke op stapel staande projecten ter verbe-
tering van het openbaar vervoer zijn de spooraanpas-
sing ten behoeve vair Rail 21 en HST-Oost. Verder
vindt er een verkenning plaats naar de mogelijke ont-
wikketing van een stadsgewestelijk railsysteem
Hoewel dit laatste project zich pas in ecn verkeanen-
de fase bevindt wordt, om de potenties van een forse
verbetering van het openbaar vervoer te verkennen,
deze i de beschowwingen betrokken.

Op dit moment kan vit twee bronnen een beeld
waorden gedestilleerd met betrekking tot de mogelij-
ke effecten die deze openbaur vervoerprojecten beb
ben op de verkeersintensiteitzn op de AlZ. Een ana-
fyse van de huidige verkeersstromen tussen Utrccht
en Arghem voor weg en spoor tezamen geeft een
inzicht in hei deel van de automobilisten op de A12
dat gebruik zou kunnen maken van de trein v geval
de HS'F-Oost en Raitl 21 zijn gerealiseerd. Daarmaast
is met behulp van het verkeersmodel deorgerekend
welk deel van het autoverkeer op de AlZ in 2010
overstapt naar het openbaar vervoer indien de HST-
Oost/Rail 21 en ook het stadsgewestelifk railsysteem

zouden zijn gerealiseerd.

Op basis van bewde analyses komt naar voren dat
realisatie van deze openbaar vervoer maatregefen tot
enkele procenten reductie van de etmaalbelasting
van de A12 kan bewerkstelligen. Gezien de omvang
van de resterende verkeersstroom op de Al2 wordt
de problematick op de Al2 miet weggenomen. Yoor
Liet openbaar vervoer betekent deze groep ex auto
mobilisten echter wel een forse procentuele toename
van het aantal reizigers.

In de trajectstudie/mer zal nog nader vnderzoek
worden verricht naar de aard en omvang van de sub-

stitutie tussen weg en spoor.

Naast de effecten op de A12 dic voortvloeien mit
de realisatie van Rait 21, HST-Oost, cen mogehijk
siadsgewestelijk railsysteem en de overige voorge-
nomen verbeteringen in het openbaar vervoer, speelt
de vraag of via extra inspanningen ten aanzien van
het lokale en interfokale openbaar vervoer per bus
een sobstantiéle outfasting van de AI2 gerealiscerd

zou kunnen worden.

In ket kader van de “Bereikbaarheidsstudie
Liemers” zijn oplossingsrichtingen ontwikkeld voor
het verkeer en vervoer. Hierbij is ia onderlinge
samenhang gekeken naar het hoofdwegennet, het
omderliggend wegennet, het spoor en maar het tokale
en interlokate openbaar vervoer per bus.

Uit berekeningen blijkt dat een, specifiek op de
groep Al2-gebruikers gericlt. optimaal openbaar
verveersnet niet zal leiden tot een substantiéle reduc-
tie van het aantal avtoritten op de A1Z. Dit ondanks
het onaanteekkelijker maken (fangere reistijden) van
de eigen personcuauto. In deze analyse is er var uit
gegaan dat de A12 niet iz verbreed.

CUptimalisatie van liet openbaar vervoer, specifiek
gericht op de Al2-gebruikers, heeft de potentie om
in de Liemers als geheel maximaal 300 3 400 auto-
niobilisten tijdens de spits over te laten stappen naar
het openbaar vervoer. Voor het Lissel-overschridend
verkeer is het effeet kleiner;, op de beide
iJsselbruggen samen zullen maximaal 160 automiobi-
listen overstappen naar het aopenbaar vervoer. Het is
vooral het onderliggend wegennet dat profiteert van

het optimaal busnet. Het gaat lierbij met name om de



Mimbtacie varsVerkerr on Waterstaat

Transport in bafans

regionale verbindingen tussen Westervoort e

Duiven en tussen Duiven en Zevenaar.

Ondanks hel beperkie ontlastende effect op de
A2 moet worden benadrukt dat een verdere kwali
teitsverbetering van het openbasr vervoer noodzake-
Hijk blijft. Ook in ket openbgar verveer neentt de
mobiiteitsbehoetie toe. Naast het bedienen van deze
eigen “markt” cullen verbeteringer nvodzakelijk zijn
om het openbaar vervoer verde! te entwikkelen tot
een zantrekkelijk altennatief voor een groter deel van

de automobilisten.

Goederenvervoer van de weg naar rail en

water

Van ket binnenlandse goederenvervoer ovor
afstanden tot 30 kilometer i= in “Transport in
Balans™ aangegeven. dat de mogelijkheden voor ver-
schuiving naar andere vervoerwizen beperkt zijn
Het betreft hier veelal distributievervoer, waarvoor
de vrachtaute de aangeweren drager is. Het aandeel
van deze categonc in het totale goederenvervoer op
de AI2 {Utrecht Duitse grems) is relatief klein

{12%). Inspanimingen op het gebied van efficiénter
4 8

verveoer, spreiding van het vervoer en mulieu-vrien-
delijker wegvervoer zullen geen grote daling van het
aantal vrachtauto’s uit deze categorie op de Al2
genereren. Deze groep vrachtverkeer maake onge-
veer 2% van het totaal zantal moterveertuigen op de

Al2 wit,

Van het viachtverkeer op de A12 (Utrecht-Duitse
grens) valt circa 30% in de categorie  binnenlands
vervoer over meet dayl 50 kilometer. Ook m deze
vervoersmarkt heeft het wegvervoer het groofste
aandeel im vergelijking mel spoer ex binnenvaart. Als
gevolg van marktontwikkelingen woedt de afstand
waarbij andere vervoerwijzen (binnenvaart en spoor)
kunnen concurreien kleiner, waardoor er hier enige
kansen liggen voor een verschuiving van het wey-
vervoer. it “Transport i Balans™ wordt al ingezet op
dit segment van de markt, Het realiseren van het
streefbeeld van TIB (3% van deze categoric van de
weg naar spoorfwater) is verwerkt in de prognose
vout het vrachtverkeer op de A12 in 2010, Een theo-
retische verdubbeling van de TIB-inspanning, dus
ecn reductie met 10% in plaats van 3%, zou tot maxi

maal §.50% minder verkeer op de A2 feiden.

De internatronate aan- en afvoer van goedercn
over de A2 vormt 35% van het wegvervoer over de
Al2. Als gevolg van de beleidsmspanningen uit
Transport n Balans zal hier de grootste absolute ver-
schuiving naar spoor cn binnenvaart gercaliseerd
worden_ Een verdubbeling van deze verschuiving,
20% in plaats van [09, zal lerden tot maximaal |15

ninder verkeer op de AT2.

De categorie waar de grootste refatieve irispar-
wing om tonnen te verschuiven gelegd is. is ket tran-
sitovervoer dat zowel een herkomst als bestenmming
buiterr MNederland heeft. Omdat dece categoric coen
retatief klein aandeel in het totale goederenvervaer
heeft. de nagestreefde reductie relatief het groatst is
en zowel herkomst afs bestemming buften het direc-
te invloedsgebied van specifiek A12 beleid liggen. is
ook hier door extra inspanmingen niet meer reductie
van goederenvervoer over de weg te verwachten.
Eerl verdubbeling van de tnspanning zou hier leiden

tol maximaal ,25% minder verkeer,
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5.3

Eventucle extra maatregelen ten aanzien van het
goederenvervoer, bovenop muaatregelen wit TIB en
SWAB, kunnen het totaal aantal motoivoertuiged op
de A12 niet fors terugbrengen. Een theoretische ver-
dubbeling van de deelstellingen zou, mede ook van-
wege het aandeel van het vreachtverkeer in de totale
verkeersstroom op de A12, Jeiden tot 3% & 4% min-
der verkeer. Dt effect zal op zijn vioegst opticden in

de periode na 2014,

ALTERNATIEVE ROUTES

Hoofdwegennet

Om te kunuen vaststellen of uitbreiding van de
capaciteit van de AlZ al dan miet noodzakeligk is.
dient ook onderzocht te worden of andeic bestaande
wegen verkeer van de A1Z zouden kunnen “overne-
men’”

Voor wat betreft het lange afstandsverkeer komen
de A1 en ALS in heeld: voor het middellange en korte
atstandsverkeer betekenen deze roules cen te grote
omtijfactor.

Uit herkomst en bestemmingsonderzoek op de

arensovergangen van de AL, de A12 en de A77 blijkt,

dat de gebeden dic zij verbinden weinig overlap ver-

tonen. De Al biedt voor west-Nederland toegang
tot het Noorden van Duitslaid. Pe AI2 biedt
voor verkeer vanuit Noord-Helland. Utrecht, de
Velowe. de Acliterhoek en de provincies ten noorden
van deze reeks tocgang tol Noordrijn-Westfalen en
Zuid Duitstand met inbegrip van het Ruhrgebied.
Voor een deel van dit verkeer is een route via
A2 ASMATYHATT richting Duitsland een alterna-
tief

De verbinding AI5/A73/ATT biedt, net als de
A12. toegang tot Noordrijn Westfalen en Zuoid
Duitsland. maar wordt meer gebruict door verkeer
vanuit Zuaid Holtand inclusief Rijamond en het

gebied ten zuiden van de Mederrijun en: Lek.

Omdat de Al. de Al? en de AlS grotendeels
andersoortig verkeer met verschilionde herkomsten
en bestemniingen bedienen, s substantiéle verschui-
ving van AlZ-gerelateerd verkeer naar de Al of de
Al1S mict te verwachten. Hier speelt ook een rol dat
dergehijk lange afstandsverkeer een relatief Klein
deel vitmaakt van de totale verkeersstroom op de
Al12. Bovendien is er op de Al op cen aandal plamt
sen geen resteapaciteit beschikbaar; de A 15 kent mel
name in de vandstad doorstromingsproblemen: soort-

gelijke prohlemen doen zich voor op de ASH/ATS.




Voor een eventuele verschuiving van verkeer van
de A2 paar het onderliggende wegennet komen
gezien de structuur van het wegennet onder andere
de N224 Zeist-Scherpenzeel-Ede-Arnhem. de N225
Driebergen-Wageningen-Reiikum- Oosterbeck-Arn-
hem en de N336/N810 Zevensar-Duiven in aanmer-
king.

Alhcewel de opnamecapaciteit van het onderlig
gend wegennet op voorhand beperkt lijkt. bestaat in
deze tase vam de studie nog geen dwdelyk beeld
waar en in welke maie verschuiven van verkeer van
de A12 naar het onderliggend wegennet knelpunten
zal veroorzakern. In de trajectstudie/mer zal daar in
ecen van de alternatieven {zie hoofdstuk 65 meer in

detail naar worden gekeken.

Uit de beschikbare wunalyses. onderzocken en
berekeningen wordt duidelifk dat een substantiéle
verdere vermindering van de bij geslaagd SV V-
beleid te verwachten hoeveelheid verkeer op de A1Z

in 20H) miet of navwelijks mogelijk is.

De belangrijkste reden hiervoor ligt in het gege-
ven dat bif de prognose voor het verkeer in 2010 al is
witgegaan van het gerealiseerd zijn van het omvang-
rijke pakket maatregelen vit SVV-II. Verdergaande
maatregelen om de groer van het wegverkeer ever de
Al2 nog meer te beperken, anders dan prijsmaatre-
gelen, blijken sleclits beperke effect te hebben. Dit
komt deels omdat voor deze manticgelen de “wet van
de afnemende meeropbrengsten” opgeld doet, deels
omdat et vervoer over de weg (cn mel npame de
autosnelweg) een enorme omvang hecft: een welis
waar flinke toename van een alternatieve vervaerwij-

ze ontlast de autosnelweg nict of nauwelijks,

De conclusie juidt dan ook dat, om de gestelde
doelen ten aanzien van de doorstroming op de A17 te
kunnen halen, ingrepen in de A12 nosdzakelijk zin,
Naast de optie waarin verkeer van de A12 geweerd
wordt, gaat het dan om de vraag hoeveel en in welke
voumn uithreiding van de A12 noodzakelijk 1s. Hierbij
zuilen de toepassingsmogelijkheden van lokale piijs
maatiegelen worden ondeizocht.

Dit gegeven vormt hiermee hel witgasgspunt voor

de komende trajectstudie/mer-fase.
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In dit hoofdstuk wordt beschreven welke
alternatieven en varianten in de verdere studie nader
zullen worden onderzocht Naast het alternatief
nlets doen” gaa' het daarbij om meer ot minder
uitbreiding van de eapaciteit van de A12 en om de
vraag hoe een dergelijke wibreiding vormgegeven
kan worden Verder wordt in dit hoofdstuk ingegaan
op de wijze wasrop het ontwikkelen van oplossingen
voor de A12 wordt afgestemd op het onderliggend

wegennet

Pe indeling in afzonderlijke afternaticven is toe-
gespitst op het trajectdee]l Ede-Duitse grens. Op de
gedeelien Uirecht Veenendaal en  Veenendaal-
Ede/Wageningen is voor clk project op soortgelijke
wijze de best passende set alternatieven gedzfi-
nieerd. Hoewel er verscliilien bestaan in de benamin
gen en definitic van alternatieven per afzonderlijk
AltZ-project. wordi er voor zorg gedragen dat de
gehanteerde aliernatieven op beleidsmatig niveau
goed vergelijkbaar blijven over het totaal van de drie

projecten.

Om ecn goed cordeel te kannen vormen over de
benodigde capaciteit van de Al2, de wijze waarop
aanpassingen kunnen worden gerealiseerd, alsmede
de effecten daamvai, is het noodzakehjk om de vol-
gende mogelijke situaties in de verdere studic naast
efkaar te zetten:
= gen alternatief waarbi} de A12 nict verbreed wordt

en er ook ceen bijzondere maatregelen aan de A2
getroffen worden. De problemen op de A12 wor-

den niet opgelost.

een alternatief wasrbij de A 12 niet verbreed wordt
en waarbi de doorstroming voor het economisch
belangrijke verkeer wordt gegarandeerd door (een
decl van het) overige verkeer te weren. Pere

oplossing voor het congesticprobleem op de A12

ALTERNATIEVEN EN

VARIANTEN

verschuift cen deel van het verkeer, en daarmee de
problematiek, naar het onderliggend wegennet.

* alternatieven waarbij de A12 in meer of mindere
mate wordt verbreed. Voor de mate {agntal rijstro-
ken) en de vormi {indeling van de rijstroken} van de
wegverbreding bestaan verschillende mogelijkhe-
den. Ook bij deze alternaticven worden de conges-

tieproblertten op de A12 opgelost.

het voor het milieu meest vriendelijke alternatief

dat eveneens de congestieproblemen oplost.

Bij weren van delen van het verkeer en meer of
minder vorruimen van de capaciteit gaat het om
de afweging aun welke groepen weggebruikers
voortatlg wordt gegeven de selectieve bereikbaar-
hed.

De A172 heeft met name een functie voor het eco-
nomisch belangrijke verkeer, Om deze groep te kun
nerr onderscheiden kan ondermeer worden gekeken
naar herkomst-bestemmingsrelatie, ritmotiet on
voertiigsoort, In de lrajectriota/MER zullen zowel
dese afzonderlijke groepen als de totale samenhang
nauwkeurig i beeld worderi gebracht. Aangezien in
deze fase een dergelijke gedetwmillecrde uitwerking
nog niet mogelijk is, wordl waar nodig in de volgen
de paragraten dv gemiddelde ritfengte gehanteerd als
mdicator voor hoog-geprioriteerd verkeer (lange

afstandsverkeer).

Basisalternatieven

Ten aanzien vin de verbredimgsalternatieven
speelt naast de mate van capaciteiisvergroting ook de
vorm waarin dat gebeurt. Hierbij kan selozen wor-
den voor oplossingsrichtingen waarin één of meerde-
re rijstroken aan de bestaande weg wordt toegevoegd
(generieke verbreding}, dan wel voor oplossingen
waarbij de weg wordt veibreed &n ingedecld in
hoofd- en paraliclbanen.

Hiermee onistaat de volgende set basisalternatie-
ven, die m de navolgende paragrafen verder wordi

tocgelicht en nitgewerkt.



alternatieven zoader verbreding
- nulalternatef
* nulplusaliernatef
*  verbredingsalternatieven generiek
verbreding generick-mimmmaal {VBGEN-min}
verbreding generiek-maxmaal (VBGEN-max}
verbredingsalternatieven met hoofd- en parallclba-
wen
verbreding hootd- en  parallelbanen-mmnmaral
{VBHP-min}
verbrading hoofd  en pumaltelbanen-maximaal
tVBHP-max)

*  meest milieuvtiendelijk alternatict (MMA)

I ek verbredimgsalernatief zal worden enderzocht wat
de mogelijkheden zin van specisle doelgroepstroken

(carpoalsteckern/vrachiautostroken) en wisselstroken.

Per basisalternatief zulleni in deze paragraaf de
belungritkste kenmerken nader worden aangegeven,
Voor alle duidelijkheid zij vermeld dat in etk alterna-

tief is witgegaan van een gercahseerd pakket benug

tingsmaatregelen.

In het nulalternatief wordt de situatie op en langs
de Al2 beschreven voor het jaar 2010. Hierbij is de
A12 niet verbreed. Wel is door het aanbrengen van
cen aartal benuttingsmuatregelen (zie paragraat
3.3.2) de doorstroming van het verkeer geoptimali
seerd. kn zowel het autosnelwegennet als het regio-
nale wegennet zijn alleen die uitbreidingen gereali
seerd waarvoor nu al een aanlegbesluit is genomen.
Dt wil onder meer zepgen dat wordt uitgegaan van
ket hturdige 2x2 strooks profiel op de aangrenzende

gedeelten van de A12 en ASD wuarveor nu tracé/mer-

studies gaande zifn.

Voor wat betreft de groei van de mobiliteit is uit-

gegaan van een geslaagd SVV-IH beleid.

Bij het openbaar vervoer wordt uitgegaan van het
huidige openbaar vervoer met enkele relatief klein-
schalige verbeteringen in het stads- en streck vervoer.

maar zonder HST-Oost/Rail 7|,

Op deze wijze 15 het nulalternatief van de A2
tussen Ede en de Duitse grens ideritiex aan dat van de

HST Gost tussen Armhem en de Duitse grens

Het nulalicrnatief biedt gesn oplossing voor de
verkeersproblematick op de A2, Het beschrijft de
problemen wanneer ¢r geen maatregelen aan de A1?
worden getroffen. Het 1s duidelijk dat de in hoofd-
stuk 4 gestelde declen voor de AlZ niet worden
bereikt. Het nulalternatief wordt in de verdere studie
echter verder untgewerkt om t¢ kunnen beschikken
over een goede beschrijving voor de situatie in 2010
walmeer er peen verbeteringen 1l zowel weg- als
spoorcapaciteit zoudeu worden aangebracht. Het
nutalernatief heeft hicrmee het karakier van een

referentic-alternatief.

In het nuiplusalternatief wordt de A 12 niet ver-
breed. De gestelde eisen ten aanzien van de filekans
voot heét economisch belangrijk verkeer (2%) kan
mogelifk worden gerealiseerd door het weren van
een groct deel van het regionale en lokale verkeer,
Onderzocht zal worden of dif kun worden bereikt
door middel van een te ontwikkelen samenhiangend
piakket van toegangbeperkende maatregelen als toe-
ritdoseringen, prijsmechanisch rijden en het moge-
Hjk beperken/wijzigen van aangluitingen. De in het
kader vin hel benuttizigsprogramma aangehachte
toeritdoseringen kunnen worden uitgebreid, waarbiy
door een “krappere” instelling (krupper dan vouor
optimaliseren van het mvoegen nodig is) de toegang
tot de A12 kan worden beperkt

Dt altgrnatief zal vergaande gevelgen hebben
voor wat betreft het verplaatsen van verkeer naar het
onderliggende wegennet. De effecten hiervan zulien
i beeld worden gebracht.

In it alternatiet is de functie van de A12
hootdzaak beperkt tot die van “achterfandverbin-

ding™.
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Verbredingsalternatieven generiek

IH. Verbreden generiek minimaal
{VBGEN-min}

Uttgangspunt voor het verbredingsalternatief
VBGEN-min is een zodanige beperking van het auto-
verkeer op de A2, dat slechis op een beperkt aantal
wegvakken een verbreding met maximaal | rijstrook
nodig is. Deze beperking kan worden beretkl door
een deel van het potentigle verkeer nist toe ¢ laten op
de Al2. Hicrtoe worden toegangbeperkende maatre-
gelen getroffen als het bepeiken/wijzigen van aan-
sluitingen, uitbreiden/krapper mstellen van (de in het
kader van benuttingsmaatregeten aangebrachte} toe-
ritdoseringen en tolheffing. Als gevolg vay dezc

maateegelen wordt op de niet te verbreden wegvak-

ken de verkeersbelasting zo beperkt dat met de huidi-
ge capaciteit kan worden volstaan.
De conigestienornt van maximaal 2% geldt voor al

het verkeer op de Al2.

IV. Verbreden generiek maximaal
{YBGEN-max)

In dit alternatief VBGEN-max worden geen toe-
gangbeperkende maatregelen getroffen anders dan
die welke voor optimahisercn van de benutting nood-
cakelijk zijn. Alle verkeer dat van de AIZ gebruik
zou willen maken wordt n de gelegenheid gesteld
om dat te doen. De congestienorm van maxmmaal 2%
geldt voor al het verkeer op de A1Z. Het aantsl benc
digde rijstroken zal op basis hiervan in de studic

nader worden bepaald



Ook in de ajternatieven met hoold- en parallei-
banen {aangeduid met ¥VBHP) wordt ultgegaan van
een gerealiscerd pakket benuttingsmaatregelen. De
alternatieven met hoofd- cn parallelbanen kenmer
ken zich door het aanbrengen van  twee
aparte/gescheiden rijbanen in elke richting. Pe bin-
nenste rijbaan is dan besteind voor het econiomisch
belangrijke c.g doorgaande verkeer. Daurnaast
kemt aan de buitenzijde een pacallelbaan,
Parailelbanen hebben in deze opzet dus de functle
am het overige verkeer te faciliteren en geven
tevens de mogelijkheid de hoofdbaan te vrijwaren
van (een overmaat adn} nieer regionasl georiénteerd
verkeer. Voor de verkeersafwikkeling op de paral
lefbaan wordt een in de trajectstudie/mer-fase nader
¢ bepalen. mauar minder strenge eis gehanteerd daa
voor de hoofdbaan.

Door toegangheperkende maatregelen op de
hoofdbaan (zie bij de beperkte gelicricke verbreding)
kan de hoeveelheid verkeer, en daarmee de doorstro-
ming, lgngeregeld worden. De lengte waarover
hoofd- en parallelbanen kunnen worden aangebracht
is afhankelijk van de verkeerssamenstelling; er moet
voor gewaakt worden dat ¢r geen onderbenutte of

overbelaste hoofdbaan ontstaat.

In het verbredingsakernatief “Hoofd- en parallel-
hatien mimmaal” wordt op een beperkt aantal weg-
vakken een parallelbaan tcn behoeve van het overige
verkeer toegevoegd. Dat speelt met name daar waar
veel lokaal verkeer aanwezig is die 7o veeh inogelijk
apart van het te prioriteren verkeer afgewikkeld zou
muoeten worden. Te denken valt aan het verkeer tus
sen de Liemers en Ahem Vv,

Omm te voorkomen dat de doorstroming op de
hoofdbaan geblokkeerd wordl, rijdt daar gepriori-
teerd verkeer. Beinvioeding van de verkeersstroom is
mogelijk door waar mogelijk en/of nodig tocganghbe
perkende maatregelen voor zowel heofd- als paral-
lefbaan aan te brengen. Voor de parallelbaan zal een
in de trajectstudie/mer fase nader te bepalen hogere

filekans geaccepteerd worden. Op de weggedeelten

waar generiek wordt verbreed, wordt maxinzaal 1 vgj-
strook toegevoegd, ook daar waar nodig voursics

van toegangbeperkende maatregelen.

In dit alternatief “Hoofd- en parallelbanen maxi-

1

maal” wordl in principe geen verkeer van de A2
geweerd. Op een groter aantal wegvakken worden
paratlelbanen aangelegd voor liet gacanderen van een
ongestoorde verkeersafwikkeling voor het te priori-
teren verkeer, De mogelijkheld dat dit verkeer nabij
aansluitingen en knooppunten alsnog gehinderd zou
worden door een overmaat aan in- en titvoegend ver-
keer wordt hiermee voorkomen. In dat kader kan
waar nodig de toegang naar de hoofdbaan boperkt
wovden.

Op de parallelbanen wordt, witgaande van een
nader te bepalen congestiekans {maar hoger dan op
de hoofdbaan) aan het verkeer maximale ruimte
gegeven zonder toegangbeperkende maatregelen. Op
de generieke weggedeelten kan waar nodig meer dan

I rijstrook worden toegevoegd

In clke trajectstudie/m.c r. wordt een zogenoenwd
meest milietviiendelijke wlternatiel (MMA) uirge
werkt. Net als de andere altcrnatieven moet ook het
MMA de doclen van het project kunnen realiseren en
verder vitgaan vun de beste bestaande mogelijklieden
ter bescherming en/of veibeteriing van het miheu.
Hierbij valt te denken aun extra maatregelen op en
aan de weg om de mitiew-cffecten te beperken alsook
bijvoorbeeld het instellen van fagere maximum rij-
snelheden (106 km/uur).

Het MMA zat zo worden omschreven dat afzon-
derlijke maatregelen toepasbaar zijn hij andere alter-
natieven en varianten.

Dit alternatief kan ecrst worden ontwikkeld als de
(helungrijkste) milicugevolgen vaw andere alternatie-
ven zifn bepaald en zal daarom tijdens de verdere

stedie nader worden ingevuld, Bt zal in cen aantal
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6.3

stappen plaatsvinden om het mogelijk te maken het

MMA samen te stellen uit een aantal voor het milieuw

gunistige oplossingen.

Doelgroepstroken/wisselstroken

[n de rajectstudie/mer zal voor elk verbreding-
salternatief worden onderzecht wat de mogelijkhe
den zijn van het toewijzen van (een decl van) de
extra rigstroken aan speciale doelgroepen {carpool-
ers/vrachtverkeer).

Wissclstroken (ook wel “spitsstroken genoemd™}
zijn stroken die in de ochtendspits worden gebriikt
i de ene richting en in de avondspits in d¢ andere
richting. Bij grote verschillen in de spitsrichiling kan
dit leiden tot minder ruimtebeslag. In de hguren zijn
de algemeen geldende dwarsproficten met de hoofd-

Mmaatvoermyg aangegeven,

UITGANGSPUNTEN BH DE VERDERE
UHTWERKING

Selectieve bereikbaarheid

De in de vorige paragrafen beschreven basisalter-
natieven zullen in de trajectstudie/mer-fase verder
worden uitgewerkt. Hierbij speelt het maken van
onderscherd tussen groepen verkeersdeelnemers een

rok.

Selectieve bereikbaarheid in bepaalde alternatie-
ven betekent dat in feder geval ecn groot deel van het
cconomnsch minder kelangrijke verkeer geen priori-
teit zal krijgen of zelfs geweerd moet worden. Als
indicator voor deze groep verkeersdeelnemers is in

deze startnotitie de gemiddelde ritlengte gehanteerd.

Figuur 20 geclt pei weggedeethte cen beeld van de
afstandsverdehing van het verkeer in 2010, Ook is
daain de capaciteir behorend bij een congestiekans
van 2% aangegeven. Uit de figuur kan worden afge-
leid op welke weggedeelten knelpunten aanwezig
ziji. Tevens geeft de ritlengteverdeling een typering
van het verkeer dat selectieve toegang zou moeten
kiijgen teneinde een congestickans van 2% te reali-

SCren.

Doorgroet na 2010

Zoals tn paragraaf 3.3.5 s vermeld zal in de stu-
die ook aandachi geschonken worden aan de situatie
omstreeks 2015, zijnde een doorkijk na 2010, Gelet
op de te vawachten verdergaande groei zullen de
progroses voor 2015 maximaal 10% hoger liggen
dan in 2010. Dat heeft gevolgen voor wegvakken die
in 2010 de congestiekans van 2% dicht benaderen.
Afhankelifk van een misimale of maximale verbre-
ding dient de garantie van een goede doovstroming
gevonden te worden 1 meer toegangbeperkende
miaatregelen dan wel de toevoeging van meer capaci-
teit dan i 2010 strikt nodig is.

Hierbi] wordt er van uitgegaan dat de congestie-

norm van 2% ook gehanteerd wordt voor 2015.

Aansluitingen

Zowel in de Verkenningsnotitie HST-Oost/A 12
als vanuit het bestuarfifk overleg dat tijdens het
samenstellen van deze startnotitie is gevoerd, is
door een aantal gemeenten de wens voor een nieuwe
dan wel te verplaatsen aansluiting naar voren
gebracht.

In dese startnotitie worden bij de beschrijving
van de allermaticven nog geen uispraken gedaan
over bestaande/nieuwe aansheitingen. kn de beschrlj-
ving van de alternatieven is duidelifk gemaakt dat
een mogelijke wijziging in het aantal en de situering

van aausluitingen één van de sturingsinstromenten is



20. Intensiteit en ritlengteverdeling 2010 (mvt/etmaal)

%2 2x3 x4

indicatte capaciteit (2% congestie} |

Ede - kp. Grijsoord
2x2, km 108 - 121

kp. Grijsoord - kp. Waterberg
2x3, km- 121 128

kp. Waterberg - kp. Velperbroek
2x2, km 128 - 134

kp. Velperbroek - Westervoort |
262 + 1xd, ke 134 - 136

Westervoort - Duiven
2%3, km 136+ 138

Buiven - Zevenaar
%2, km 138 - 142

Zevenaar - kp. Oud-Dijk
252, ki 142 - 147

Legenda

> 100 km 60-80km N 2640 km

go-100km | | a060km [ o020 km

voor beinvloeding van het gebruik van de A12. Bij
de verdere witwerking van de alternaticver en varian-
ten ip de trajectstudie/mer zal worden bepaald welke
wijzigingen 1n aantal en plaats van de aansluitingen
w stuchie genomen worden. In algemene zin moet
worden gesteld dat, mede vanuit de functie van het
hoofdwegennet, zeer terughoudend wordt origegaan

met het realiseren van nieuwe aanshntingen.

Overige uitgangspunten
Voor de trajectstudic/mer worden in icder geval
de volgende uitgangspunten gehanteerd:

« Een eventuele uitbrerding van de A12 wordt op of
langs het bestaande tracé gezocht. De reden hier-
voor is dat een verbreding van cen bestaande weg
veel minder ingrijpend is dan het aanfeggen van
ecn picawe autosnelweg. Het SV V-H gécft ook een
limitatieve opsomming voor rieuwe wegen. Een
tweede verbinding min of meer parallel aande A12
valt daar niet onder.

= Elk alternatief (witgezonderd het nulalternaztiet)
moet kunnen beartwoorden aan het doel dat i

hoofdstuk 4 s beschreven. Centraal staat daarbij

40 60 30 100 120
% HOR0

u intensiteiten 2015 indicatief

| capaciteit bif 2x2/2x3/2x4 rijstroken

het garanderen van de verbinding voor het econo-
misch belangrijke verkeer.

« Uitgangspunt in de studie is een symmetrische ver-
bredimg: de as van de weg biijft dan op de huidige
plaats. aan beide zijden worden een of meerdere
rijstroken toegevoegd.

Hieraan liggen de volgende motieven ten grond
slag. De uitvoering is eenvoudiger en de verkeers-
overlast 15 tijde s de nitvoering durdelijk minder. Als
gevolg hiervan hggen de kosten lager dan bij een
asymmetrische verbreding waarbij ook de as van de
weg verschoift (de verbreding vindt dan overwegend
in één richting plaats).

De ruimtelijke omgeving stelt echter randvoor
waarden adn de fysicke inpassingsmogelijkhieden
Voor wat betreft de ruimtelijke inpassing van de
extea rijstroken zal nader worden beschouwd of er
argumenten zijn voor nader onderzoek vun cen
asynuuetrische verbreding tioord- en/of zuidzijde).
Dit zal spelen in geval van belangrijke ruimielijke
belemmeringen, grondmechanische gesteldheid,

tedenen tot natuurbeloud of het wegontwerp.

Pagina 58



UITWERKING VERBREDINGS
ALTERNATIEVEN OPF WEGVAKNIVEAU

6.4

Aati de hand van voorgaande parpgrafen kan wor-
den aangegeven welke basisalternatieven voor welke
wegvakken onderzocht zulten worden. Paarbij wor-
den voor opeenveleende wegvakken ook eonibina-

ties van basisalternatieven aangegeven.

In figuur 20 1s te zien dat op de weggedeelten
Velperbroek-Westervoort en Oud Dik-Grens goun
congesticproblemen te verwachten ziji. Ook eesn ver

dere groel met maximaal 10% levert op deze weg-

vakken geen problemen op. Bij beide wegvakken

wordt daarom alleen naar aanpassingen gekeken die
mogelijk noodzakelifk zifn ten behoeve van maatre-
gelen op de aangrenzende wegvakken:. Voor het weg
vak Velperbroeck-Westervoort kan dit inhouden dat
de noordbaan anders ingedeeld zou kunnen wordeu
Indien geen voldoende cvenwichtige verdeling van
het verkeer over de hoofd- en paratielbanen bereikt
kar worden, behoort echter ook op de noord- enfof
zuidbaan van dit wegvak een extra rijstrook tot de

moeelijkheden.

Generieke vetbredingen
Urtgangspunt voor het verbredingsahternatief

YBGEN-min is ¢on zodanige beperking van het

2 [ 20 2160 e,
g L — j
2x2 rijstroken ‘___,_g;ﬁ_. LJP_E_.H.___ﬁ\_/J;
-
frehirnst
vastutal 24.95 2485 : e
weibt | ) o e
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2x3 rijstroken | Bas ;l: a2l
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l
2x4 rijstroken F -
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autoverkeer op de AI2 dai slechis op een beperk:
aantal wegvakken een verbreding met maximaal |
rystrook nodig is. I de tabel is aangegeven om
welke wegvakken bet gaat. Tevens is aangcgeven
waar toegang beperkende maatregelen zullen moeten

worden getroffen.

VBGEN-max heudt 11 dat overal voldoende
capacitent beschikbaar wordt gesteld. In de aandui-
ding van het aantal in studie te nemen rijstroken per
wegvak is rekening gehouden met de doorkijk naar
2015: op een aantal plaatsen betekent dit dat het toc
voegen van 2 extra rijstroken in studie wordt gene-

nen

Haofd- en parallelbanes worden in studie geno
men op die weggedeehen wanar ze mogelijk functio-
neel kunnen zijn. Gezien het patroon van herkemstel;
en bestemmingen van het AJZ2-verkeer (zie paragraaf
2.3.2.) kan met het oog op een goede benutting van
de hoofdbaan geen rigourcuze scheiding i hoofd- en
paratleibanen over het gehele traject Ede-Duitse
grens worden toegepast. Ook zullen voor lange
afstandsverkeer van ¢n naar de regio aansluitingen
op de hoofdbaan gecreeerd moeten worden. Voor het
gehele traject Bde-Duitse grens gaat het dus altijd om
cen combinatie van hoofd- en paralleibanen met op
andere wegvakken een generieke verbreding

Zowel de hoofd- als parallelbaan kennen altijd
mimmaal twee rijstroken. Een vorm waarin af het
verkeer inm een rijrichting zich mioet afwikkelen over
één rijstrook is verkeerstechmsch niet mogelijk. Pe
dunwezige vluchtstrook of andere bergingsruimte
wordt dan massaal benut voor inhaakmanoeuvres: er
ontstaan zeer verkeersonveilige sruatics en ook
komt de viotte verkecrsafwikkeling in het geding.

In principe komen hoofd- en parallelbaan (4x2-
rijstroken) in beeld voor dic weggedeelten waar 4 rij-
stroken nodig zijn. Hiertij kun het voor een goede
verdeling van het verkeer nodig ziju de hoofd- en
parallctbaan te laten startenfeindigen in de ganlip-
gende wegvakken, ook als daar vanuit capaciteits
overwegingen geen 4 rijstroken benodigd zijn. Dit
betekent dat daar dan ook ¢en 4x2-indeling onder-

zocht zal worden.

In het alternatief VBHP-mun gaat het om hoofd
en parallelbanen op Velperbrock-Westervoort (met
name op de noordbaan: de zuidbaan Heeft die inde-
ling al}. Onderzocht zal moeten worden of de gedeel-
ten Waterberg-Velperbroek en/of Westervoort-
Duiven tevens veorzien zullen miocten worden van

hoofd- en parallelbanen.

In het aliernatief VBHP-max gaat het om hoofd-
en parallelbanen op Ede-Oosterbeek. Ouslerbeck-
Grijsoord en Waterberg-Duiven. Uit reeds verricht
onderzoek (IVIL-studie) is gebleken dat een schei-
ding in heofd en paralleloanen op het aangrenzend
wegvak Durven-Zevenaar tot cen onevenwichtige
verdeling leidt die uiet is op te heffen door extra uit
wisselingspunten (elders op het traject) tussen beide
rijbanen. Voor het gedeelte Grijsoord-Watcrbers is
cen indeling in hoofd- en parallelbanen niet zinvol
vanwege ket samensmelten van twee verkeerssire-
men (AlZ cost/west en AS0-noord/zuid) met ecn
relatief groot aandee! economisch belangrijk verkeer.
Een indeling i gescheiden rijbanen {met de beno-
digde uitwisselingsmogelijkheid) zou hicr onnodig

veel rijstroken vergen

De bovenstaande benaderingen leiden tot het in
studie nemen van rijstrookconfiguraties per alterna-

tief zoals in de tubel op pagina 61 is weergegeven.

Zoals m paragraaf 6 | is aangegeven geldt als uit-

gangspunt eem symmnetrische verbreding. Redenen

om daarvan af te wijken kenoen zijn lijke
belemmeringen. grondmechanische gesteldheid,
natuurbehoud of wegontwerp. Qok duar waar aan
beide zijden befcmimeringen optreden kan dit een
reden zijn om een asymmetrische ligging in beschou
wing te nemen. Eei beperkie aantasiing aun elke

zijde kan tof grotere nadelen leiden dan een wat gro

tere aantasting dan één zijde.

In de beginfase van de trajectstudie/mer zal per
wegvak worden nagegaan of er redenen zijn, en zo ja
welke, om ook een asymmetrische ligging uit te wer
ken. Hierbij zal met name gebruik worden gemaakt

van de i de verkenningsfasce verkregen inzichten.
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Ede— Oosterbeck F55

mogehik

Oosterbeek  Grjsoord 253 mogelijk
Gripoord—Walerberg 2% thuidig)  nee
Waterherg—Velperbrock STk ja
Velperbroek— Westervoort  Fxd Ja

tneerd, huidie)

232

{zuid, huidig)
Westervoort Duiven 253 (huikig) A
Puiven—Zevenaar =xdx 2% ]2
Zevenaar=Cud-Dik LTI i
Cud-bijk-Duitse grens 252 thuidipy  nee

i I T
2x3 4254
2x4

FRE a Zxed

txd

tnoord, huidig)

2x2

¢zuid. hurdi

=
3

o

2x2 (huidig)

2x3 magelijk 4x2
2x3 mogelijk 412
2%3 (huwdigy  nee Tud
Ix3adx2 ja 4x2
4x2 Ja 432"
=F
fed Ja 4x2
Zxd j Ixd
2x2 0 2x3 Ja 2x3

252 (harcig) nee 252 thudig)

11 Indien geen voldoende evenwichtige verdeling van het verkeer over de hoofd- en parallethanen mogetijk is kam cen dende ijstrook

vier de purallelbanen novdzakelijk zin,

Na het sitvoeren van een deelstudie naar dit onder-
werp 2dl de set van uit te werken inpassingsvarisiten
worden vastgesteld. Voor ecn aantal wegvakken kun
dit betekenen dat naast de symmetiische higging
tevens cen asymmetrische mpassing werdt uitge-
werkt.

In de tabel op pagina 62 wordt per wegvak inzicht
gegeven in de belangrijkste ruimtelijke belemmerin-
ger naast de Al2Z De overige redenen voor asymme
trische verbredmg zullen in de studie zelf worden

gemventatiscerd,

In dit stadium kan alleen ten aanzien van de situ
atte nabij de aansluiting Zevenaar een uitspraak
geddan worden over de verbredingsnichting. Op basis
varl een inventarisatic van de ruimtelijke omgeving
kan worden geconcludeerd dat cen asymmetrische
verbreding richting Zevenaar niet voor de hand Ligt

De situering van de Al2 ten opzichte van de m de

nabijheid gelegen bebouwing. het wegenstelsel aan
de zuidwestzijde en het door GS vasigestelde
bestemmingsplan Mereurion enerzijds en de beperk
te landschappelifke en natunrwaarde van het gebied
direct aan de noordoostzijde van de A12 anderzijds

vormen hiervoor de argumernten.

De set alterndtieven zal n de trajectstadie/mer
verder worden uitgewerkt. In de loop van de studie
zal duidelijk worden in hoeverre de diverse moge-
lijkheden ook dasdwerkelitk oplossingen bieden
voor de congestieproblemen. Alternatieven en
varianten zullen i cen eerste stap beoordeeld wor-
den op hun oplossend vermiogen en globaal getoetst
worden aan de hand van verkeers-, malicu- en dnde-
re criteria. Alternatieven en varianten, dic op geen
cokele wijze aan de doelen voldoen zullen afvallen.

Het is op die wijze mogelijk tussentijds te trech-



Ede Oosterheek
Oosterbeek-Grijsoord
Girtjsoord-Waterberg

Waterberg -Velperbrock

Velperbroek-Westervoort
Westervoort-Duiven

Phnven-Zevenuar

Zevenaar-Oud-Dijk

teren om zo de set van rcéle alternaticver on varian maatregelen

£cen belemmeringen

geen belemmeringen

Legerplaats Schamsbergen

Maotel + bebouwing vanat
Arnhemsestraatweg tot knpt.
Velpetbroek+ziekenhivis Velg +
benzinestation Larensternselaan
Industriegebied en lindige bruggen
Korte afstand tussen aanshatingen

aeen beleneringen

Fatehuarweg en enkele woningen

geen belemmertngen

geen belemimeringen

Bebouwing Kemperbergerweg
Bebouwmg Velperweg + Geitenkanip
+ Paasherg + Wellenstemn + Elsweide
Over Het Lange Water + onderstation
Nuan

Industricgebied er huidige brugges
Kotte afstand tussen aanslmitingen
Korte afstand ganstuiting tot krmspont
onderbiggend wegennet + toekomstig
industrieterrein Mereurion +
aurdgasleiding en vioodwaterpersiciding

Sporivelden

vait buiten het kader van het

ten zo scherp mogelijk te defiméren. Bij dit soort
keuzemomenten zal met de betrokken bestuursorga-
nen worden overiegd en zal de omgeving worden

getnformeerd.

In de verkeersprogroses voor de Al2 is rekening
getiouden met con aantal ingrepen in het onderlig-
gend wegennet waarvoor de beslinitvornming is afge-
toid {7ie paragraat 3.3.2.). In de verdere studie naar
oplossingen: voor de Al2Z speelt het onderliggend

wegennet vanuit nog een aantal invalshosken een rel.

Athankehifk van het alternatict voor de A2 zal
een meer of minder greot deel van het potenticle
AlZ-verkeer moeteri worden afgewikkeld op het
onderliggend wegennet, De gevolgen hiervan voor
het onderliggend wegermet zullen in beeld worden
gebracht. In samenwerking met de betrokken weghe-
heerders {gemeenten, provineic) zaf worden verkend
of eventuele problemen i principe oploshaar zyn.

Besluitvorming over deze mosgelijke aanvullernde

Tracébesluit waarop deze tracé/mer-procedure voor
de AIZ gerichit is. Toch 18 het belangrijk om in de
bestuitvorming ten aanzien van de A12.alternatieven
zicht te hebben op de oplosbaarneid van de proble-

matick op het onderliggend wegennet.

Verder spelen er mogetijke ontwikkelingen op biet
onderliggend wegerinet waaraover nog geen concrete
besluitvorming heeft plaatsgevonden, manr die van
invloed Kunnen zijn op de verkeerssifuatie op de
A2, Hierbij moet ondermeer gedacht worden aan de
plannen van de gemeente Arvhem om een deel van
het stedelijke verkeer af te wikkelen via het omlig-
gende wegenstelsel (dus ook de A12) en de mogelij-
ke stappen die de proviticie zou kunnen nemen om de
fileproolematiek op de Pleyroute aan te pakken.

In de verdere studie zal de betekenis van dergeliy-
ke ontwikkelingzn voor de Al2 in de vorm van
geveeligheidsanalyses nader worden bepaald en zul-

ten de relevante resultaten worden opgenomen.

Een laatste punt betreft de verdere onderbouwing
van de nut en noodzaak var verbreding van de A2,

In paragraaf 3.3 is aangegeven dat het onderliggend
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wegennet nazr verwachting momenteel onvoldoende

(over)capaciteit heeft om (een deel van} het Al2-ver-

keer op te vangen.

Alvoiens tot verbreding van de A12 kan worden
besloten zal ock de vraag moeten worden beant
woord of het verbeteren en/of withreiden van het
onderfiggend wegennet verkeers- en vervoerkundig
een alternatief zou kuunen zijn. ki principe staan
hiervoor twee opties open:

« Het aanbrengen van extra wegcapaciteit parallel
aan de A12, bijvoorbeeld in de vorm van een regio-
nale parallelweg zo strak mogelifk langs de A2
{welke dan geen paralletbaan heeft).

* Het aanbrengen van extra wegeapacileit in het
enderliggend wegennet door het opwaarderern van
bestaande. dan wel aanbrengen var nicuwe verbin-
dingen, op euige afstand van de A2, Hierbi} kan
bijvoorbeeld gedacht worden aan ecn doortrekking
van de Lange Warter over de [lssel richting

Liemers.

Aangezien het frier gaat om het opwasrderen van
het regionale wegennet, behoort besluitvorming over
dit soort ingrepen niet tot de bevoegdhewd van de
Minister van V&W en is daarom ook geen onderdeel
van de besluitvorming in het kader van de Tracéwet
procedure voor de Af2.

Deze analyse zal worden opgezet in de vorm van

een gevoeligheidsanalyse.

Zutpheh
Gberhisusen




7.1

TE ONDERZOEKEN
EFFECTEN

WERKWIJZE Bl) DE
EFFECTBESCHRUVING

De effecten van mgrepen aan de A12 verschillen in

I de trajectstudie/mer zullen de effecten van de
verschillende aiternatieven en variantan onderzocht
worden. Het gaat dan om zowel de effecten op de

bereikbaarheid als op de leefbaarheid. Inzicht in deze
effecten 15 een goed hulpmiddel om de voorlop'ge
uitwerking van de alternatieven verder te
optimahlisererr. Verder wordt uit de
effectbeschrijvingen cok dudelifk op welke punten e

aanvullende maatregelen nodig zijn om negatieve

hun rerkwijdte. Sommige effecten zin strikt lokaal van
aard: ze dosn zich vooral voor binnen de directe ontge-
ving wan weerszijden van de weg. Andere effecten heb
ben een grotere reikwijdte: tot regionaal of zelfs natio-
ngal niveau. Dif betekent dat per type effect bepaald

moet worden hoe groot het invloedsgebied is waarop

effecten te verzachiten of te compenseren
Uiteindelijk is inzicht in zowel de positieve als
negatieve effecten nodig om by de besluitvorming

een keuze te kunnen maken uit de alternatisven en

het onderzoek zich moet richten.

Werken azn de weg kan tijdelijke (aanfegfase) en

varianten. 11 dit hoofdstuk wordt In hoofdiijnen

geschetst welke effecten nader onderzocht zullen

blijvende cffecten hebben. Aan beide soorten effec-
ten cal aanducht worden gegeven. De nadruk zal lig
gen op een beschiijving van bligvende effecten. De
cHecten worden bepaald veor de complete alternatie -
ven, dus bij aanwezigheid van geluidbeperkende
vOOrzZienmgen en maatregelen voor inpassing in het
landschap en eventueel andere milicubeschermende

maatregelcn .

Eisen aan de effectbeschrijving

De beschrijving van de etfecien moet een beoor-
deling en onderlinge vergelijking van de altermatie-
ven en varianten mogelik makea. Dat heeft drie con-
sequenties voor de te volgen werkwijze:

I hn de effectbeschrijvingen moet steeds zo veel
mogelijk worden aangegeven hoe de betreffende
effecten zich verhouden tot normen en criteria die
zijn al te leiden vil relevante wetten en beleids-

nota’s.

()

Met het vog op de vergelijkbaarheid van de alter-
natieven is het van belang dat bij efk ajternatief
steeds dezclfde typen effecten bestudeerd wor-
den, aan de hand vun steeds desclde effectvoor
spellingsmethoden.

3 Voor de besluitvorming is het vooral belangnijk
om te weten op welke punten de alternatiever en
varianten wezenlijk van elkaar verschillen in de
effecten die z¢ teweegbrengzen. Dat betekent dat
de etfectbeschrijvingen voorul die onderlinge

verschillen duidelijk in beeld moeten brengen.

worden.

Inzicht in de etfectbeschrijving zal als vertrek-
punt gaan functioneren voor het opstellen van een
compensaticpian om eventucle verloren gegane
natuirwaarden elders te compenseren. Voor elk alter-
uatief zal worden vitgewerkt of. en zo ja hoeveel en

welke compensatie nodig is,

Afstemming binnen de corridor Utrecht-

Duitse grens

hn de tracé/mer-procedure voor de A12 Ede
Duitse grens is cen goede afstemming met de andere
trajectstudies/mer’s voor zowel weg als spoor
gewenst.

Dit betekent dat vok in de opzet er: nitvoering van
de effecthepaling afstemming wordl asngebracht.
Waar televant wordt aaugesloten op de indeling m
typen effecten en de keuze van onderzoeksmethodie
ken.

Meer specifick is afstemming nodig wanneer
ingrepen in spoor ex weg ctkaars effecten versterken.
Dat kan byvoarbeeld aan de orde zijn bij barriére-
werking en geluidhinder.

Dergelijke cumulaticve effecten zullen, daar waar
ze optreden. expliciet in beeld worden gebracht. Pat

wil zeggen dat zowel de effecten van de weg als
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7.2

zodanig, als wel van weg en spoor tezamen inzichte

lijk worden gemaakt.

Ook vindt er afstemizing plaats bij het zoeken

| naar maatregelen om negatieve effecten te verzach-

| ten, zoals bijvoorbeeld het omgaan met ecologische

verbindingszones die spoor ¢n weg kruisen. Een
soartgelijke afstemming z4l plaatsvindex ten aanzien

van het compensatieplan.

OVERZICHT VAN RELEVANTE
EFFECTEN

Hicronder wordt een overzicht gepresenteerd van
typen effecten die relevant zijn. Dit overzichi is
mede gebaseerd op reacties op de Verkeanings-
notitie. Na een opsomming van de relevanie typen

effecten volgt nog een nadere toclichting.

1. Verkeer en vervoer
2. Economie
3. Wonert en werken
4 Milieu en leefomgeving
— geluid en trillingen
- soctale aspecten
bodem en water
— lucht
- veitigheid
3. Recreatie
6. Landbouw
7. Natuur, landschap en caltvurtistorie
8. Kosten
§. Overige aspecten
— bouwtijd

kabels en leidingen

Verkeer en vervoer

De aanleiding voor de start van de trajectstu-
die/mer voor dit gedeelte van de A12 komt primair
voort uit de groetende filekans. Inzicht in de mate
waarin de verschillende alternatieven voor de ver-
keersproblemen op de A12 kunnen oplossen is essen-
tieel voor de verdere besluitvorming.

Om een antwoord te kunnen geven op deze vradg,

zal de trajectstudie/mer ingaan op de ontwikkeling

van de mobiliteit m algemene zin, op de Al2 en op
de Lelangrijkste wegen van het onderhggend wegen-
net. Voor de A1Z wordt duar een beschrijving van de

verkeersafwikkeling aan foegevoegd.

In de verkeer- ea vervoernnalyses zal worden
ingegaan op de substitutie tussen de weg, het spoor
en het overice openbaar vervoer Hierby worden
mogelijke andere initiatieven zoals het stadsgeweste-
hyk railsysteem betrokken. Opnemen van dergelijke
initiatieven behelst geen indicatie van de nut en
nwoodzaak doch is bedocld om inzichtelijk te krygen
wat de mogelijke potenties in relatie tot de A12 zijn.

Bij lLiet beschrijven van de congesticproblematiek
op de A2 en de effecten die de verschillende maat-
regelen op de A2 daar op hebben, wordt uitgegaan
van een omvangrijk pakket gerealiseerde verbeterin-
gen in het openbazr vervoer; net gaat dan met name
om de HST-Oost. de maatregelen uit Rail 21 en ook
het stadsgewestelijk railsysteem. Aangezien nog niet

duidetijk is welke invulling deze projecten uiteinde-

| Lijk zal krijgen, zal iu de trajectstudie/mer-A12 wor-

| den gewerkt aan de hand van cen nvalling van deze




projecten die kan staan voor het “gemiddelde” effect
van de reeks alternatieven cn variantes die voor het
spoor in studie zin.

Dit betekent voor de HSTF-Oost de 200 km/uur
variant”, voor Rail 21 vos het geschikt maken van

het spoor veoor snetheden tot 146 km/uur met daarhij

| een itensivering van de dienstregeling. Voer het
I

stadsgewestelijk railsysteem wordt vitgegaan van het
4-treinen per uar model. Benadrukt moet worden dat
de keuze voor deze “gemiddelden” niets zegt over de

Kansrijkherd in de uiteindelijke beshitvorming.

Ecanomie

By d¢ bepaling van de cconomische effecten zal
niet worder: ingegaan op de tijdelitke economische
effecten ten gevolge van de thvesteringen tijdens de
aanlegfase. Belangrijker zijn de blijvende effecten
die voortkomen vit de kwaliteit van de weginfrast-
ructuur. Het gaat hierbsij onder andere om de directe
(systeeuikosten die ontstaan deor files: de omvang
van en de onzekerheid over de reistijden ¢ q. verlies-
iren

Daarnaast moet duidelijk worden i welke nate
het vestigingskbimaat blijvend wordt beinviocd
Deze effecten op de raimtelijk-economisclie struc-
tuur kunnen zowel op het nationale, regionale als

lokale schaalnivean opireden.

Woaonen en werken

Ten aanzien van het aspeet “wonen en werken”
zal worden onderzocht in welke mate bestaande, dan
wel geprojecteerde woningen. bedrijventeneinen en
andere bebouwing conflicteren met de verschillende
AlZ-alternatieven,

Naast deze directe effecten zal ook worden
onderzocht in welke mate de stedenbouwkundige
kwaliteit fzowel positicf als negaticf) zal worden

beinvioed,

Milieu en leefomgeving

Geluid en irillingen

Tussen Ede en de Duitse grens liggen in het

invioedsgebied van de weg verschillende gebieden,

! die gevoelig zijn voor geluid en tritlingen Het gaat

| daurbij dan met namc om de woongebieden in de

nabijheid van de A2, verspreide bebouwing, recre-

| atiegebieden en de stiltegebieden “Zuid-oost

Veluwe” en “Weide Oude Rimstrangen™.

Bij ket bepalen van de wijzigingen in de geluid
niveau's wordt de in de Wet gelmdhinder voorge-
schreven rekenmethodiek en normering gehanteerd.
Hierbij wordt rekening gehouder met de reeds zan
wezige en in voorbereiding zinde geluidschermen.
Ook waordt rekening gehouden met relevante andere
geluidbronnen die in het invloedsgebied manwezig
zijn.

Voor die enderdelen van ket onderliggend wegen-
net waar ten gevolge van ingrepen op de AI12 het ver-
keer dusdanig wijzigt dat de geluidmveau’s mini
maal | dB{A) wijzigen zullen de geluidniveau’s wor-
den bepaald.

De geluideffecten worden bepaald. i zijn van
invleed op Let aantal geluidgehinderden, geluidge-
voelige bestemmingen, kwetsbare gebieden (natuur-,
recreatie- en relatienota- en stiltegebieden).

Ten behocve van de verdere beslutivorming zal in
hiet milieu-effectrapport ket effect van inpassings- en

geluidbeperkende muaatregelen in beeld worden

| gebracht.

De relatief strenge geluideisen waaraan voldaan

moct worden bij reconstructie van de weg betekent

| dat daar waar in de hoidige situatie sprake is vam

overschi

ding van de normen voor geluidsanering,
deze “oude™ problemen mee worden opgelost in
geval vam een reconstractie. Dit eftect zal met name

in de Liemcrs optreden.

Voor het aspect willing wordt in de trajectstu-

die/mer alle trillingsgeveelige bebouwing binnen een
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strook vap 50 meter aan beide zijden van de weg
geinventariseerd, Een mschatting van het schaderisi-
co zak in een later stadium van de besluitvorming
worden onderzocht. Bij de beschrijving van de effec-
ten die optreden 1 de aanlegfase wordt volstaan met

cen kwalitatieve analyse.

Sociale aspecten

Bij de sociale aspecten gaat het vooral om de
eflecten op sociate relaties die de aanpassing van de
weg kan hebben. Door het eventucel wijzigen van
over- en onderdoorgangen en aansluitingen kunnen
dwarsverbindingen worden bemvieed (sociale vei-
ligheid/batiizrewerkingy. Ook kan de fysicke vor-
schimingsvorm van de weg in meer ot mindere mate
wijzigen hetgeen de visuele beleving kan beinvloe-

den,

Bodem en water

Ten aanzien van de bodem zal worden gekeken
naar de bewnvioeding van de bodenistructuur, de
bodemkwaliteit en de grondmechanische effecten.
Veranderingen in de grondwiter cn opperviakiewa-
terhuishouding (verdroging en vernatting) en -kwali-
teit, inclusief de drinkwaterfunciie van onderdelen

van het studicgebied, worden n beeld gebiacht.

Lucht

De belangrijkste te beschrijven effecter hebben
betrekking op d¢ verandering van de luchtkwaliteit
langs de weg. Hierblj worden de concentraties in
beschouwing  genomen van  NO2,  benzeen.
benzo{aypyreen, zwarte rook (roet) en fijn stof.
Daarnuast zal worden ingegaan op veranderingen in
de totale emissie van stoffen, die van invloed zijn op
klimaatverandering. verzuring en vermesting. Het
guat hierbif om de emissies van CO2, 802, NOx en

VS (vluchtige organische stoffen).

Veiligheid
Veiligheid heeft zowel betrekking op de verkeers-
veiligheid (weggebruiker) als de externe veiligheid

(omgeving). Gezien de relatie van externe veiligheid

| met de verkeersveiligheid zullen deze beide mvals-

hoseken in cndertinge samenhang worden onder-

zocht.

Ten zanzien van de externe veiligheid worden de
veranderingen bepaald it de nisico’s voor het optre
den vay calamiteiten bii het transport van gevaarhj-
ke stoffen Hierbij zal rekening gehouden worden
met het type gebled fangs de A2 {woonbcbou-
wing/natuurgebied) en het risice voor snelle ver-
spreiding van verontreinigingen bij calamiteitern, bij
voorbeeld via het opperviaklewater.

De ctfecten op de verkeersveiligheid zullen wor
den bepuald voor zowel de A12 als voor die onder-
delen van het onderhggend wegennet waar signifi-
cante wijeigingen optreden in de mlensiteiten ten

gevolpe van de alternatieven voor de A2

Recreatie

In de directe omgeving vanm de AI2 komt ver
bliyffsrecreatie (campings) voor en s sprake van
sebicden met een functic voor recreaticl! medege-
bruik. De effecten op recreatie worden beschouwd.
Daarbij gaat het met name om de invloed op recre-

atteve wandel , fiets, kano- en ruilerroutes, recreatie

gehieden en recreatieve voordeningen.

Landbouw
Onderzocht zal worden wat de invloed vau de
verschillende Al2-alternatieven zijn op de agrari-

sche bedrijfsvoering langs de weg Daarbi] wordt

gekeken naar arcaatverties van agrarischie bedrijven
en de effecten op de landbouwkundige en bedrifs-

economische condities.




Natuur, landschap en cultuurhistorie

Natuur

De belangrijkste te beschrijven effecten hebben
betrekking op het permanente verlies van natsur
waarden (ruumtebeslag). de versnippering van eco-
systemen en ecologische relaties, het verkies aan
natunrwaarden door verstormg (geluid, hicht, vervui-
ling van bodem, water en luchit) van do bestaande
milieukwaliteit en verlies aan natuurwaarden door

verstoring van de waterhuishouding.

Landschap en cultiurhistorie

Voor het bepalen van de effecten op “landschap”
zal worden onderzocht welke effecten optreden ten
aanzien van de verandering van de visueel-rmtelij-
ke structuur ¢u belevingswaurde van de landschaps
typen. de aantasting van geomorfolosische, archeo-
logische en cultuurhistorische waarden {patronen en
clementen) en de aantasting van relaties tussen land-

schupsstructuren of -clementen.

Kosten

Van elk alternatief zal cen raming van de kosten
worden epgesteld. Eventuele verschillen in kesten
voor onderhoud en belieer worden nagegaan. In de
kostearaming per alternatief zal onderschieid worden
gemaakt m kosten welke rechtstrecks vanuit de ver-
keer- en veivoerkundige functionaliteit noodzakelijk
zlji en: kosten die voortkomen uit de bij dat akterna-
tief behorcnde niitigerende (inpassings) en compen-

serende maatregeien.

Overige aspecten

Bouwtijd
Nagegaan wordt welke effecten de verschillende
alternatieven en varianten fiebben op de bouwtijd en

de mogelijkheden (ot fasering.

Kabels en leidingen
Nagegaan wordt in hoeverre beven- en onder
grondse leidingstroken worden doorspeden en even-

tuecl aanpassing vergen.
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in paragraaf 1.2 is al beknopt aangegeven wat de

belangrijkste stappen i de procedure veolgens de

Tracéwet zijn. In dit hoofdstuk volgt ee:

uitgebreidere toelichting Er wordt ook ingeg+an op

de afstemmrrg met enkele andere regelingen Verder

zijn de betrokken partifen en de= voorlomge planning

8.1

weergegaven.

DE TRACEWET EN DE AFSTEMMING
MET ANDERE REGELINGEN

De minister van Verkeer en Waterstaat is samen
met de minister van VROM verantwoordelijk voor
het tracébesluit over de verbreding van de AlLZ.
Beide ministers tezamen zijn voor dit tracébesluit het
bevoegd gezag.

De spelregels voor de besluitvormingsprocedure
zijn neergelegd in de Tracéwet. De procedure is er op
gericht dat het bevoegd gezag zijn besluit kan nemen
o basis van een zorgvuldige afweging van de nood
zaak van maatiegelen en de voor- en nadelen van
verschillende alternatieven. Inspraak en advisering

spelen daarbij een belangrijke rotb.

In de Tracéwet zyn Lwee andere regelingen afge-
stemd: de regeling voor de milies-effectrapporstage
wit de Wet milieubehecr en de planologische regeling
uit de Wet op de Ruimtelijke Ordemng. Ook gaat de
Tracéwet in op vergunningen en ontheffingen welke
voor de uitvoering nodig zim. De Tracéwet zorgt dus
voor bundeling van proceduwes, hetgeen de doorzich-
tigheid en doelmatigheid van besluitvorming fen

zoede komt.

De besluitvorming komt tot stand in overleg en
zo mogelijk in overeenstemming met de betrokken
provincie, ket reglonaal openbare hchaam (KAN),
gemeenten en waterschappen. De betrokkenherd van
deze bestuursorganen ligt voor de hand, omdat het
om projecten gaat die meestal ook de belangen raker
van de betrokken provincie. regio of gemeenten dan-
wel de watcchuishouding in het gebied. Als de
besluitvormimg echter onverhoopt in een impasse
raakt. biedt de Tracéwet de betrokken mimsters de

mogelijkheid knopen door te hakken.

8.2

PROCEDURES

DE STAPPEN IN DE
BESLLHTVORMINGSPROCEDURE

De stappen in de procedure worden hieronder

toegelicht.

Stap 1: Opstellen en bekendmaken

startiotifie

Na enige voorbereiding wordt het vooinemen
door de Initiatieinemer {Rijkswaterstaat Directie
Oost-Nederland) aan het bevoegd gezag gepresen-
teerd in de vorm van een startnotitie. Vervolgens
wordt het voornemen door het bevoegd gezug publie-
keliik bekend gemmake en wordt de starinotitie 4
weken ter visie gelegd. Dit s het beginpunt van de

tormele procedare.

Stap 2: Inspraak en vaststellen richtlijonen

voor de milieu-cffectrapportage (m.e.r.f

Nadat het voornemen aldus bekend gemaake 1s.
belegt de mitiatiefnemer informane avonden, waar
een padeie toelichting wordt gegeven op het voorne-
men cn de inhoud van de startnotitie. Gedurende de
termijn van tervisiclegging heeft een ieder de gele
genheid om schriftelijke opmerkingen i te dienen.
De opmerkingen dienen betrekking te hebben op de
opzet van de studie en de te onderzoeken uspecten.
De vraag welk tracébesluit de ministers Zouden moe-
ten nemen is nu niet aun de orde.

Op basis van de starmotitie en de inspraakreacties
adviseert de Commussie voor de milieu-effectrappor
tage (Cle-m e.r) het bevoegd gezag over de nehtli-
nen voor de inhoud van het op te stellen mihicn-
effectrapport (MER). Mede op basis van dit advies

stelt het bevoegd gezag de richtlinen vast.

Stap 3: Opstellen en hekendmaken van

Frajectnota/MER

Met de vichthijnen als uitgangspunt stelt de witia-
tiefnemer i deze fase. die gua tijdsduwr enbepaald

is. de bajectnota inclusiet het milieu-effectrapport



op. tijdens deze fase vindt overleg pluats met derden
(provincie, regionaal openbare lichamen gemeenten,
waterschappen, belangengroeper: enz.), het bevoegd
gezag, de wetielijke adviseurs en andere betrokken
ministeries.

Het MER-gedeelte van de Trajectnota/MER
beschrijft op cen zo objectief mogelijke wijze de
mitieugevolgen van de verschillends abtermatieven,
De neta geeft verder met name inzicht in het pro-
bleent en de mate waarin de alternatieven bijdragen
aan de oplossiug daarvan. Met de aldus zichtbaar
gemaakte mformatie dient de Trajectnota/MER aly
hulpmidde! bij de besluitvorming.

Nadat de Trajectnota/MER door het beveegd
gezag als aanvaardbuaar is beoordeeld. wordr deze

bekend gemaakt,

Stap 4: Inspraak. toetsing en advisering

De Frajectnota/MER wordt ter visie gelegd gedu-
rende (rmupnimaal) 8 weken. In dit stadivm is er weer
een inspraakronde,

De initiatiefnemer ciganiseert voorlichiingshij
ecnkomsten. Op deze bijeenkomsten wordt een nade-
re toehchting gegeven en worden vragen beant-
woord. Hietdoor is een ieder in de gelegenheid zich
een mening (e vormen over de nota Vervolgens wor-
den hoorzittingen georganiseerd waarbij men ecn
mondelinge toelichting kan geven op schrifielijke
inspraakreacties of alsnog mondeling kan mgpreken.

In deze stap worden twee vragen beantwoord:

komt uit het MER voldoende en Kwalitatief goede
informatie zodat het milicu-aspect een volwaardi

ge plaats in de besluitverming kar krijgen;

.

naar welk altermatief gaat de voorkeur van de

omgeving uit.

Over de eewste vraag wordt het bevoegd gesag
geadviseerd door de Cie-m.er, en de overige wette-
lijke adviseurs. De Cie-m.er. neemt kennis van het-
geen door de samenleving wordt ingebrackt en
betrekt dit bij haar advisering Over de tweede vraag
wordt het beveegd gezag geadviseerd door de bestu-
ren van provincie, regionaal openbare lichamen,
gemcenten en waterschappen. alsmede door diverse

insprekers.

De verschillende besturen maken hon m

rechtstrecks kenbaar aan het bevoeed gerag. De
nieningen van insprekers worden gefnventariseerd
deor ket Inspraakpunt HS1-Oost/A12, dat hierover

vervolgens een rapport aan de minister uitbrengt.

Stap 5: Besluitvorming

Mede op basis van de Trujectnota/MER , de uirge
brachte adviczen en de resultaten van de inspraak
neemt de mmister von Verkeer en Waterstaat, in
overeenstemming met de minister van VROM, een
standpunt in wadrin wordt vasigelegd of de
Tracéwetprocedure zal worden voortgezet en zo ja
naar welk alternatief de voorkeur vitgaat. Deze voor-
keur wordt uitgewerkt tot een eniwerp-tracébesluit

Dit ontwerp tracébesluic wordt ter visie gelegd
gedurende mimimaal 4 weken Vervolgens worden
provincie, regionaal openbare Hehamen en gemeen-
ten: gevraagd fe redgeren en voor zover vam LOcpas-
sing aan te geven of zij bereid zijn om het gekozen
alternatief i hun streek- en bestemmingsplatinen op
te nemen. Belanghebbenden kunnen tijdens deze stap
opnieuw zowel schriftelijk als mondehng kun
mening naar voren brengen Temslotte neemt de
minister van Verkeer en Waterstaat in overeensten-
ming met de minister van VROM het definitieve
tracébeshuit. Indien nodig zal de minister van VROM
tegelijkertijd cen aanwijzing ot planologische mede-
werking aan mpassing van het tracé geven. Tegen het
tracébesluit en de eventuele aunwijzing is beroep
mogelijk bij de Afdeling Bestumsrechtspraak van de

Raad van State.

Stap 6: Planologische inpassing en

vergunningen

In het geval dut de ministers beshuiten (ot weg-
verbreding, dienen de provincie en betrokken
gemeenten het witgewerkte plan planologisch m te
passen. Voorts zullen de nodige vergumningen moe
ten wordes verleend door bijvoorbeeld provincie,
regionaal openbare lichanien. gemeemen en water
schappen.

bt die procedures is geen bezwaar meer mogelijk
tegen beslissingen, die deel witmaken van het tracé-
bestuit. Daarover heeft in het kader van de
Tracéwetprocedure immers al een afweging plaats

gevonden.
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8.3

Stap 7: Realisatie en evaluatic

Endien ecn tracébesluit ot wegverbreding is
genomen en de relevante procedures zijn deorlopen.
kan de cealisatie plaatsvinden. Het bevoegd pezag
moet dan de feitelijk optredende milieugevolgen vau
de cetiviteit vergelijken met de in het MER veor-
spelde effecten. Hiertoe wodt tezamen met het
tracébesluit een evaluatieprogramma opgesteld.
Tevens worden de ‘leemten in kemiris’ in de beschou
wing betrokken. In dit programma is bepaald hoe en
op welke termijn er onderzoek zal worden verricht.
Als de gevelgen ernstiger zijn dan verwacht, kan het
bevoegd gezag nadere maatregelen nemen. Het eva-

luatieverslag wordt ter visie gelegd.

De voorlopige planning van de gemntepreerde
tracé/mer-procedure is schematisch weergegeven in

paragraaf §.4.

BETROKKENEN

In de merboven geschetste procedure is sprake
van een groot aantal betrokkenen.
Hieronder worden deze nogp kort toegelichit.
¢ Initiatiefnemer (IN)
De directie Oost Nederland van Rijhswaterstaat
wil de activiteil ondernemen en treedt op als mi-
tratiefnemer. Do directic moet er voor zorgen dat

de ‘lrajectnota/MER wordt opgesteld.

Bevoegd gezag (BG)

De minister van Verkeer en Waterstaat is samen
met de miinister van VROM verantwoordelijk voor
Bel tracebesluit. Beide ministers samen vormen in
e boedanigheid het bevoegd gezag Het bevocgd
gezag is tevens verantwoordelijk voor het vaststel-
len van de richtlijnen vour de inhoud van de

mtlieu-effectrapportage.

Commissie voor de milieu-effectrapportage
(Ciesm.er)

De Cie m e.r. bestaal uit ecn aanlal onafhankelijke
deskundigen uit diverse disciphines. De Cie-mocr.
geeft advies over de richtlijnen aan het beveegd

gezag en toetst de kwaliteit {juistheid en vulledig-

hetd} van de miliew-informatie in de Trajectnota/
MER. waarbij tevens de insprazkreacties en advie-
zen kunmen worden meegenomen. Per project steit
de Cie-m.ex. cen werkgroep van deskundigen

SAMEn.,

Wettelijke adviseurs

De regionale inspecteur van de Volksgezondheid
en Miliculygiéne van het ministerie van VROM en
de regionale directeur van het ministerie van

Landbouw, Natuurbeheer en Visseri.

Overlegorgaan Verkcersmfrastructuur (OVE

Een overlegorgaan van de ninister van Verkeer en
Waterstaat, waarin verschillende uitecenlopende
belangengroeperingen vertegenwoordigd zim. Het
OVI inventariseert de meningen van de verschit
lende besturen en insprekers en brengt hiercver

vervolgens een rapport aan de minister uit.

Provincie, regionaal openbare lichamen, gemeen-
ten en waterschappe

De besturen treden op verzoek van het bevoegd
gezag op als adviseur. Met de besturen en hun
amibtendren wordt tijdens de stodie rogelmatig

overleg gepleegd,

.

De insprekers

Burgers, maatschappehijke groeperimgen, belangen-
groepen:, bestuurlijke instanties enz. dic gebruik
miken van de mogehijkheid om in te spreken tijdens

daartoe aangewezen tijdstippen i de procedure.

Er zijn drie inspraskmogelifkheden. De eerste
mogelijkheid wordt gehoden na het uitbrengen van
de startnotitic. Een ieder kan zijn mening over de
juistheid en compleetlicid van de startnotitie kenbaar
maken aan het bevoegd gezag.

De tweede mogelijkheid vindt plaats zodra hiet
bevoegd gezag de trajectnota/ MER heeft gepubh-
ceerd. Ecnicder kan dan kepbaar maken welke
bedenkingen hij heeft met betrekking tol het in de
nota beschreven onderzoek.

De derde inspraakmogelijkheid wordt aan
belanghebbenden geboden bif de tervisielegging van

het ontwerp-tiacébeshuit,



De voorlopige planiing van de gentegreerde tracé/m.e.r, procedire is hieronder schiematisch weergegeven.

STAP

Stap 1

opstetlen en bekend-

maken startiotitie

Stap 2

inspraak en vast-

stellen richtlijnen m.er.

Stap 3

apstellen ex bekendmaken

van Traje¢tnota/MER

Stap 4

inspraak, toctsing en

advisering

Stap 5

besluitvorming

Stap &

planologische inpassing en

vergunningen

Stap 7

realisatie en evaluutie

ACTIVITEITEN

BG maakt de startnotitie openbaar

Beginpunt formele procedinee

PLANNING

1997

1997

VOORLICHTING EN INSPRAAK over de te onderzocken oplossingen

en effecten

Cre-mee . adviseert BG over richtlijacn voer inhoed me.r

BG seelt richthjnen voor inhoud m.e.r. vast

IN stelt Trajectnota/MER op

BG publiceert Trajectnata/MER

1997

1997

1997

1998/ 1999

1999

VOORLICHTING, INSPRAAK EN HOORZITTINGEN over de inhoud

van de Trajectnota/MER, miegelijkheid om voorkeur aan te geven
Cie nre.r. adviseert BG over kwaliteit van MER

Besturen adviseren over Trajecmota/MER

OV rapposteert aan minister van V&W

BG neemt standpunt n

BG werke voorkeur uit tot ontweep-tracébeshuil en legr het ter viste
Besturen adviseren over onlwerp-tracébesluit

INSPRAAK helanghebbenden over ontwerp-tracébeshsi

BG neemt tracébesluit en legt het fer visie

Maogelijkheid tot beroep bij de Raad van State

Aanpassen streek en bestemmingsplannen

Verlenen vergunmmgen/ontheffingen

Frojees wordt gerealiseerd

Mihiengevolgenr worden gegvalueerd

1999

FIO5

1999

1999

2004}

2000
2000
2000
2060
2006

20062005

2000-26K1

20602-200312006

2002 en kater
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BHLAGE 1:

OVERZICHT GEHANTEERDE GEGEVENS VERKEERSPROGNROSE 2010

aamtal mwoners 2010

aantal huishoudens 2016

aantal arberdsplaatsen (>15 uar) 2001}
aantal werkenden 2010

aantal auto’s 2010

aantal inmwoners KAN

aantal aibeidsplaaisen KAN

index reéel inkomen per persoot

ndex regel inkomen per hinishoudens

ndex brandstofprijs per liler
ndes brandstof efficiency

index parkeertarieven landefhijk

parkeenestrictie nationaal niveau

parkeerrestrictie regtonaal niveau

index reéle tarieven trein gemiddeld
index redle tarieven troin woon-werk

index reéte tantoven stad/streekvervoer

ndex vrachtverkeer

index grensoverschirijdend personenautoverkeer

index capaciteit HWiN door:
— verbeterd rijgedrag en technische maatregelen

verkeersbeheersingsmaatregelen

thtbreiding wegennet met diverse projecten

antoweg) en gemeemtelijke plannen.

Verbetering NS-netwerk (nulalternatief):

1. IC Arnhem - Schiphol

. IR Nijmegen - Amhem

3. AR Arnhem - Utrecht

4. AR Reermond - Winterswijk

I~4

Verbetering stad- en streek verveer (nulalternatief):

In overleg met de vervoerbedrijven uit de regie zijn

vervoernetwerk van 20 H):

Achterhoek/De Liemers:

Veluwe:

Arnhen:

verbetering langzaam verkeen

16,4 min (1990=14 9 1al}
7.1 min (1990= 6 0 mla}
64 min (1990= 52 miln)
6.4 min (1990= 5.2 min}
7.8 min (1990= 5.5 min}

710000 (+ 8% ten opzichte van 19%4)
240 000 (+19% ten opzichie van 1994)

157 (1986=100)
178 (1986=100)

126 { 1994=100)
84 { 1994100}
167 (1994=100)

op A- en B-locaties

verdubbeling parkeerntarieven

L4 (1994=100}
128 (1694=100)
HIS { 1994= HI0)

166 (1994=100)
123 (1994=100)

HEXE (19960=100)
HOS (1996=101)

MIT 1997 - 2001 plus provinciale (o.a. N322 doorgetrokken als

Jreguentie geniiddelde sitetheid

2 % per uur 100 keafuor (max 140 km/uur}
2 * per uur 90 knsfaur

2 * per aur 80 km/uur

2% per uny 72 kmfuuar

{onder andere} de volgende bushijnen opgenomen in het openbaar

GO+ inclusief interliners 321 en 327

Interliners 336 Ede - Arphemw in plaats van MIDNET 85
Extra sneldienst Ede - Apeldeorn

Trottey 2060

integrale verlaging fetsweerstanden met 8% ten opzichic van [994



BULAGE 2:

LUST VAN BEGRIPPEN EN AFKORTINGEN

Achterlandverbindingen

Alternatief
BBG

Benuttingsmaatregelen

Bereikbaarheid
Bevoegd gezag

Cie-mer

Compensatie

Compenseremde maatregel

Congestiekans

CPB

Cumulatie van effecten

Cumutatief effect

Ecelogische verbindingszone

EHS

Externe veiligheid

Geomorfologie

HST-Oost

Infrastructuur

Initiatiefremer

De belangrijkste autosnelwegen, spoortijnen cn vaarwegen dic Rotterdam en Schiphol (de
toegangspoorten tot Europa) verbinden met Duitsland cn Belné (het Nederlandse
achterland ). In het 8V V-II zijn de achnerlandverbindingen vastgelegd. Zij hebben ook een
belangritke rol m het verbinden van landsdelen en belangrijke centra in Nederland

Een samenbangend pakket van maatregelen dat samen cen mogelijke oplossing vornt.
Bestunrlijke Begeleidingsgroep HST-Oost/A L2 (zie voor samenstelling paragraaf ).

Het geheel san relatief kleinschiafige maatregeien waurmee de capaciteit van de A12 wordt
vergroot binnen het bestaande wegprofiel waardoor meer personen en goederen worden
vervoerd.

Aandwmiding veor de mamier waarop en de ujd waarin een locatie t¢ bereiken is

Een of meer overheidsinstanties die bevoegd zin om een besluit te nenien over de activilent
van de mitatiefnemer. In dit geval 21jn dat de minister van Verkeer en Waterstaat en de
minister van VROM. Beide ministers samen vormen dus het bevoegd pezag

De Commissie voor de milieu-effectrapporiage (Cie-mer) 1s een landelijke commissie dic
bestaat uit een auntal onathankelijke milieadeskundigen uit diverse disciptines. Per project
stelt de Cle-m.e r sen werkgioep van deskundigen samen. Deze adviscert het bevoegd
gezag over de richtignen voor de mitieu-etfectrapportage en toetst de kwaliteit (usthiewd en
volledigheid) van de miticu-mformatie m de Trajectnota/MER

Het treffen van compenserende maatregelen ten gunste van natuur-, bos-, en
recreatiewaarden. Zie ook paragraat 3.5

Maatregel om de nadelige invloedenr van de voorgenomen activitert op ecn andere plaats te
COmMpenseren

Het percentage verkeer dat per etmaal met vertraging door files geconfronteerd mag
wotden.

Centraal Plan Bureau

Opeenstapeling van effecten

Som van een auntal alzonderhijke effecten.

Stelsel van veelal Hmtvormige mateurelementen {bermen. sloten. houtwallen), kieine
ratuurgebieden en voorzieningen aan (spoor)wegen en kanalen die ¢r voor zovgen dat
dieren zich van het ene feefgebied naar het andere leefpebied kunnen verpluatsen
Ecologische Hoofdstructuur: netwerk van kerngebieden, natuwrontwikkelingsgelieden en
verbindingszones, waarbinanen flora en faura zich kunnen handhaven en vitbreiden

Het nisico dat omwonenden hebben op schade enfof letsel verporzaskt door transport van
gevaaritjke stoffen.

De wijze waarop de bodem is opgebouwd. Aan die ophouw van de bodem kan de
ontstaansgeschiedenis ervan worden afgeleid

Hogesnelhetdstremn op het tragect Seliphol/Amsterdam-Utrecht-Armbeni-Keuolen/Frankfurt
Systeent van voorzieningen en verbindingen als wegen. spoorwegen en vaarwegen,
hoogspanningskabels, waterleidingern enz.

De instantie die het voorstel doet voor een tracé/mer-procedure. 1n dit geval de directie

Oost-Nederfand van Rijkswaterstaat.
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