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Tabel 6.5.1. Beoordeling van de effecten op landschap en cultuurhistorie per 
traceringsvariant ten opzichte van de referentiesituatie. De gehanteerde zeven-
puntsschaal is beschreven in paragraaf 6.1. De aanduiding 'nr' betekent dat het 
betreffende criterium voor die traceringsvariant niet van relevant is 

crilarlum iracidael WZ 
door de Zuldpnldar 

tracädeeJ Z1 
Klapwljkie Knoop 

IracädesI 
InleniiedNre 

Zone 

traced ed 02/03 crilarlum 

W2A W2B wzc W2D Z1A Z1B ?1C Z I D Z3A Z3B OZA;-
D3A 

02A/ 
03B 

02B/ 
03C 

Aard kundig e waarden 

Verstohng lichlöaartiBid 'sisilrandjo»' 
«n njvQauvefechillflfi bij ds overgang 
van drDO gm aken) ga bied naar VQanweJ-
de gebied 

(nr) Inrl Inr) (nr) (nrl Inr) 

ArcNaoiügiiche waardan 

Vernietiging {potBnIiële] vindplaatsen 0 --- 0 0 0 0 0 0 

Cultuurhiitoriictie waarden 

aantaiting waardsvolla vidkken 

veifitonng patroon in gebied met oude 
verkaveling 

0 

verstoring eenheid eendekool en af-
paalcirc^el 

(nr| (nrl Inr) (nrl (nrl (nr) (n i | (nr) (ml 

aanisBting bargbaazem (nr) Inrl Inrl Inrl Inr) (nrl (nr) Inrl Inr) 

aantasting li}nvermige eler^antan 

vernietiging / doorsnijdtng beb o u win ge­
il nlen 

Inrl (nr) (nr) (nr) 0 (nrl Inr) 

vernietiging ; doorsnijding poldergrens / 
ütjk y kade 

(nr) Inrl Inrl Inrl 

LBndschapaelrucliiur en -beeld 

Verstoring van de opbouw van polder-
oonheden en ontglnninganchtingen 

0 - -

Versnippering open ruimten |na realisering 
VINEX-locaties) 

- - -

Verstoring en versnippering van nieuwe 
groengebieden 

0 - -

Lendschoppaliik onlwerp van de wag 

Overeenstemming met de inpassingsvisie 
N 470 Irapport Zandvoortl 

+ 0 -1- + -t -t- + - + + -f- + 
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6.6 Werk', woon- en leefmilieu 

6.6.1 Toetsingscriteria 

Geluid en trillingen 
De effecten voor het aspect geluid worden getoetst aan de hand van de criteria: 
- gewogen geluidsbelast oppervlak > 50 dB(AI 
- aantal woningequivalenten > 55 dB(A) 
- gewogen aantal ernstig gehinderden 
- aantasting stiltegebieden: toename geluidsbelast oppervlak > 40 dB(A) 

Enige hinder bij mensen van wegverkeerslawaai begint op te treden bij een 
geluidsbelasting van 45 dB(A). Vanaf deze grens kan volgens de dosis-effect rela­
ties van TNO-NIPG het aantal geluidgehinderden aangegeven worden Voor de 
effectvergelijking is het aantal ernstig gehinderden boven de 55 dB(A| als criterium 
gekozen. In stiltegebieden wordt gestreefd naar een geluidsbelasting van maximaal 
40dB(A|, 

Voor het aspect trillingen wordt het aantal trillingsgevoelige objecten binnen 50 m. 
tangs de weg bepaald. Over het algemeen levert zwaar verkeer op een glad weg­
dek op 50 meter afstand van een trillingsgevoelig object geen problemen ten aan­
zien van schade of hinder op. 

Tabel 6.6.1: Toetsingscriteria werk-, woon- en leefmilieu 

Aapeci Toetsingspatamoters 

Geluid 

akoestisch ruimtaboslag 

galuid in woo no m go ving 

ernstig gehir>derdari 

akoestisch ruimieboslag in »tiltegebied 

gawoganha. > 50dB|Al 

woningequivalenten > 56 dB(A) 

gewogen aantal 

ha. > 40dB(A) 

Trillingen 

schade risico door trillingsn aantal gevoelige objecten binnen 50 m. van 
we gas 

U M M 

emissies worontreinigande stoffen en immiBSie-
concantraties woonomgaving 

emissies van NO„ C,H, en CO, door tiet ver­
keer in ton/jaar; over9chri|ding immissiacon-
centraties In woonomgeving 

Stofdspoeitie 

invloed van stof op omgeving l^walitstlet 

Externa veiligheid 

Individueel risico 

groeps risico 

ligging contouren 1 0 ' 

gehinderden in contourstroolt 10"* (MTR) 

gehindardan in contourstroken 10" tot 1 0 ' 

ovefschrijding van het toolsing MTR 10 ' /N ' 

Lichthinder 

invloed van licht op omgeving kwalitatiel 
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Lucht ^ ^ ,^ 
Voor de luchtkwaliteit wordt de totale emissie door het wegverkeer op de hoota 
wegen in het studiegebied bepaald. Ook de invloed van stof, met name met be­
trekking tot de glastuinbouw, wordt beschreven. 

Externe veiligheid 
Bij het thema externe veiligheid zijn het individueel risico en het groepsrisico 
bepaald, 

Licht 
Ten aanzien van lichthinder zijn geen criteria voorhanden die zijn afgeleid van een 
wetteli jk kader. De te verwachten effecten van de alternatieven op het woon-, 
werk- en leefmilieu (hinder) worden daarom kwalitatief beschreven. 

6 .6 .2 Effecten 

Bij de beschrijving van de effecten door geluid is onderscheid gemaakt tussen de 
leefomgeving (met name woningen en gehinderden) en het stiltegebied. Deze 
komen in deze paragraaf apart aan de orde. 

GELUID:leefQmgeving 
Om een goede vergelijking mogelijk te maken met de referentiesituatie (zie 3.5.3) 
zijn zowel de geluidscontouren bepaald langs de N 4 7 0 als langs de huidige ont­
sluitende wegen in het studiegebied (zie paragraaf 3.5.2). De aangenomen ontwik­
kelingen met betrekking tot te realiseren woningbouw in het studiegebied zijn 
gelijk aan de beschreven uitgangspunten voor de autonome ontwikkeling (zie para­
graaf 3.5.3). Ook gelden de voor de autonome ontwikkeling gedane aannames ten 
aanzien van afschermende voorzieningen. Aangenomen is dat de wegdekverhar­
ding van de nieuwe N 470 bestaat uit DAB en dat er op deze weg een wettelijke 
maximumsnelheid geldt van 80 km/uur. In bochten zal de gemiddelde snelheid 
lager liggen (NB: in het MMA is gerekend met ZOAB). 

Afschermende voorzieningen langs de N 470 zijn in eerste instantie niet meegeno­
men in de berekening, om de vergelijking met de autonome ontwikkeling inzichte­
lijk te houden. Langs de N 470 zullen geluidwerende voorzieningen wel noodzake­
lijk zijn. Verderop in deze paragraaf wordt de geluidhindersituatie in het studiege­
bied beschreven wanneer geluidwerende voorzieningen langs de N 470 wel aan­
wezig zijn. De ligging van de geluidwerende voorzieningen wordt beschreven bij 
de mitigerende maatregelen in hoofdstuk 7. 

De ligging van de geluidscontouren langs het Voorgenomen tracé en de hoofdwe­
gen in het studiegebied is weergegeven op kaart G-6. Vervolgens zijn de geluids­
belaste oppervlakken, de aantallen woningen en de geluidgehinderden berekend. 
Het aantal woningequivalenten is hierbij een maat voor het aantal geluidbelaste 
woningen en overige bebouwing met een permanente verblijfsfunctie. In de tabel 
6.6.2 zijn de berekeningsresultaten weergegeven. 

143 



MER Provinciale weg N 470 

Tabel 6.6.2: Berekeningsresultaten (nachtpenode) Voorgenomen tracé, zonder 
afschermende voorzieningen IM = matig gehinderden, G = gehinderden, E = 
ernstig gehinderden) 

d « [ A ) U * H i 

VDorhaurvl'Dci 

d « [ A ) U * H i 
Coniour 4f>p«riiish lh* ï A w i m «HofllfV vquIWB-

Ivnian 

ABnl41 QflVMOgtn ffahirKWrden 
d « [ A ) U * H i 

f iuc la - f | *u« ) Mttt-^ltt»a 

A w i m «HofllfV vquIWB-

Ivnian 
M Q E 

< * S 

4& ' SO 

5 0 SS 

«S - S O 

e o s s 

a S ' TO 

* 7 0 

1 4 4 3 

see 

3 3 0 

1S1 

143 

na 

3 e t 

1 3 6 

93 

4 6 

2 0 

14 

14 

I I I I B 

B 4 0 7 

sg« 
3 8 1 0 

2 4 3 7 

1gB2 

1349 

eeeo 

4 4 7 7 

3 4 T 3 

3 2 8 8 

2 8 3 1 

3 8 6 4 

3 0 4 8 

2 8 2 0 

2 6 4 » 

2 2 3 6 

S81 

9 1 4 

1 1 3 9 

16J1 

1561 

l O l M l 3 7 2 0 7S4 3 6 7 2 8 1 8 8 4 6 1 1 1 9 7 B717 

T D I U I > SO 1 3 0 8 187 ' 6 2 0 2 1 9 8 4 6 1 4 1 9 7 5 7 1 7 

T|j1»id > SS 7B0 S4 essB 1336B 1 0 5 4 2 i 1 3 S 

Vergeleken met de referentiesituatie blijft ten gevolge van de aanleg van de N 470 
(zonder geluidwerende voorzieningen) het aantal woningequivalenten > 55 dB(A) 
ongeveer gelijk. Door de verschuiving van verkeer van de huidige hoofdwegen in 
het gebied naar de nieuwe N 470 verdwijnt een deel van de ernstigste geluids­
hinder: het aantal ernstig gehinderden neemt af. Door het realiseren van de nieuwe 
N 470 neemt het geluidsbelast oppervlak > 50 dB(A) toe, ook in het stiltegebied. 

Voor de andere alternatieven en varianten zijn ook geluidsberekeningen gemaakt. 
Voor de volledige berekeningsresultaten wordt verwezen naar het werkrapport 
Geluid. In grote lijnen zijn deze resultaten vergelijkbaar met die van het voorgeno­
men tracé. In de onderstaande tabel zijn de berekeningsresultaten voor alle alter­
natieven en varianten weergegeven voor de beschreven toetsingscriteria. De auto­
nome ontwikkeling dient hierbij als referentie. Tussen haakjes is de index voor alle 
criteria ten opzichte van de autonome ontwikkeling aangegeven. Ook bij deze bere­
keningen geldt dat afschermende voorzieningen langs de N 470 niet zijn opgeno­
men. Deze voorzieningen worden beschreven in hoofdstuk 7. 

Tabel 6.6.3: Vergelijking alternatieven, zonder afschermende voorzieningen voor 
de maatgevende (nacht)periode 

Nul/ V T 8K VB TB \Z 12-Ba KK-WrtT KK-oosT KK-mid IR 

Woningvs > B6 

dB(A| 
B 4 7 8 « 5 S 8 97BB 9 8 8 4 9 3 8 3 9 5 S 3 9 8 3 3 9 4 2 7 9 3 9 4 9 2 8 7 9 6 4 3 

ï<n«>g s«lilnd. > SS 

•eiA) 
S S I 7 S I 3 « 5 2 1 7 5 1 7 2 49?B 4 7 3 2 5 2 4 0 6 0 4 2 S 0 6 e 4 7 9 5 6 1 8 3 

ï S O d B l A l o p p . 

•iiidwfrvbicd 

gas 1 3 8 8 1 4 1 8 1 3 9 8 1 4 2 Ï 1 4 2 4 1 4 4 3 1 4 1 4 1 3 5 5 13SB 1 4 I B 

De realisatie van de N 470 zorgt er in alle alternatieven voor dat het aantal ge­
wogen ernstig gehinderden afneemt. Deze gehinderden zijn voornamelijk te vinden 
langs de bestaande hoofdwegen. De N 470 zorgt voor een afname van het verkeer 
op die hoofdwegen. De N 470 zelf loopt buiten de bebouwingskernen om. De 
N 470 veroorzaakt daardoor, zonder geluidwerende voorzieningen, al relatief 
weinig nieuwe gevallen van ernstige hinder. 

Zonder afschermende voorzieningen zou het oppervlak van het studiegebied met 
een geluidsbelasting van meer dan 50 dB(A) in alle alternatieven met 40-50% toe­
nemen. Dit wordt veroorzaakt doordat een nieuwe weg wordt aangelegd in gebie­
den waar bij autonome ontwikkeling de geluidsbelasting laag is. De alternatieven 
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waarin de tracés kon zijn IVoorgenomen tracél of goed gebundeld met bestaande 
infrastructuur (Oostelijke liggingen bij Klapwijkse knoop) scoren op dit criterium 
het best. 

De Wet geluidhinder kent een voorkeursgrenswaarde voor woonbestemmingen 
van 50 dB(Al. Wanneer deze waarde wordt overschreden dienen maatregelen te 
worden getroffen, bijvoorbeeld geluidwerende voorzieningen. Op grond van de 
Wet Geluidhinder moeten geluidwerende voorzieningen worden aangebracht op 
diverse plaatsen waar de N 470 langs woonbebouwing loopt. Naast de geluid-
vtferende voorzieningen die zijn benodigd om aan de Wet geluidhinder te voldoen 
zijn ook afschermende voorzieningen voor het stiltegebied ontworpen. 

In tabel 6.6.4 is aangegeven wat de effecten van de verschillende alternatieven 
zijn met afschermende voorzieningen. 

Tabel 6.6.4: Vergelijking alternatieven, met afschermende voorzieningen voor de 
maatgevende nachtperiode (schermen max. 5 m hoog) 

Nul) 
R>f 

VT BK va TB IZ 1289 
DOïl 

KK 
mid 

IR 

Wonmgan > && 
dBIAI 

9479 8B74 9084 B975 6480 8803 8852 B734 8700 8671 B885 

Ernilig l|«hir>d > 
&5 OBfAl 

5B27 4777 4809 4833 45ä9 4338 4380 4SS1 4 706 4435 4802 

> 5 0 dBIAI cpp 
iikHfi*g«bi*d 

986 1J79 ' 3 0 1 'JBO 1365 1331 1333 1306 1384 1247 1303 

Bij alle alternatieven zorgt de aanleg van de N 470 inclusief geluidwerende voor­
zieningen voor een afname van de geluidhinder in de woonomgeving en voor een 
afname van het aantal ernstig gehinderden. De geluidhinder langs de huidige ont­
sluitende wegen neemt af, omdat deze wegen sterk ontlast worden ten gevolge 
van de aanleg van de N 470. Langs de N 470 ontstaan geen nieuwe hindergeval-
len, ten gevolge van de geluidwerende voorzieningen wordt aangelegd. De afname 
van het aantal ernstig gehinderden is dan ook het grootst in het alternatief IZ (met 
indirecte aansluiting Zoetermeer, traceringsvariant 03B), waarin het huidige 
ontsluitende wegennet het sterkst ontlast wordt. 

Voor de westelijke tak (W2 en W3, alternatieven VT, BK, VB, TB) blijkt het aantal 
geluidbelaste woningen en gehinderden in alternatief TB kleiner zijn dan bij de 
overige alternatieven. Dit wordt waarschijnlijk veroorzaakt door het gegeven dat 
het tracé bij het alternatief TB wat verder van de (toekomstige) woonbebouwing 
van Pijnacker-zuid afligt. 

GELUID: effect op stiltegebied 
Zonder afschermende voorzieningen langs de N 470 wordt het stiltegebied zwaar 
belast. Het oppervlak van het stiltegebied bedraagt volgens de in het provinciaal 
beleid beschreven begrenzing ongeveer 797 hectare. Als gevolg van ruimtebeslag 
door kassen en de N 470 heeft een deel van dit oppervlak niet een open (agra­
risch) karakter. In alle alternatieven wordt, mede als gevolg van de aanleg en het 
gebruik van de N 470, voor een groot deel van het totale oppervlak van het stil­
tegebied de streefwaarde van 40 dB(A) niet meer gehaald. Een belangrijke aan­
tekening hierbij is, dat bij de berekening de geluidsbelasting op het stiltegebied 
door het verkeer op de A 13 (zie kaart G-2 met geluidcontouren van de A 13) 
apart is meegenomen. 
Het effect van de geluidwerende voorzieningen op de beperking van de aantasting 
van het siiltegebied (zie hoofdstuk 6.7.2.) lijkt relatief klein. Hierbij geldt echter 
dat door de geluidwerende voorzieningen het geluidbelast oppervlak met belasting 
van meer dan (bijvoorbeeld) 50 dB (A) aanzienlijk afneemt, maar dat de geluidbe­
lasting op dit oppervlak wel boven 40dB(A) kan blijven. Uit de geluidberekeningen 
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blijkt dat de ligging van de 50 en 55 dBlA)-contouren met behulp van schermen of 
«fallen kan worden teruggebracht tot een postitie vlak bij de weg, maar dat de 40 
dB(Ai-contour ook bij het toepassen van schermen tot 5m hoogte nog relatief ver 
van de weg ligt. 

Voor de afscherming van het stiltegebied zijn bij tracédeel W2 alleen geluidsscher­
men aan de zuidzijde van de N 470 geprojecteerd. Omdat het noordelijk van 
tracédeel W2 de N 470 gelegen gedeelte van het stiltegebied niet wordt afge­
schermd, is het akoestisch ruimtebe$lag in alle alternatieven nog steeds vrij groot. 
Het Badkuipalternatief itraceringsvariant W2A1 ontlast het stiltegebied het meest, 
maar het verschil met het Tenenbadalternatief, Voetenbadalternatief (traceringsva­
riant W2C) en het Voorgenomen tracé Itraceringsvariant W2B1 is relatief gering. 

Voor de geluidbelasting van het stiltegebied zijn de akoestische berekeningen 
uitgevoerd voor de dagperiode. omdat die voor de geluidbelasting van stiltegebie-
den maatgevend is. Op basis van deze berekeningen kan worden geconstateerd 
dat met behulp van schermen (maximaal 5 m hoog) langs de relevante delen van 
het tracé (W2, W3, Z2 en afhankelijk van de traceringsvariant ook Z1 | het 
oppervlak van het stiltegbied dat verloren geen en/of wordt belast >40 dB(A) kan 
worden teruggebracht van circa 540 ha tot circa 41 5 ha (voorgenomen tracél dan 
wel van 565 ha naar 423 ha (KK-west). Het effect van de nieuwe en reeds 
aanwezige infrastuctuur dient in onderlinge samenhang te worden beschouwd, 
omdat ook door de A 13 reeds invloed wordt uitgeoefend op het stiltegebied, (zie 
kaart G-18 tot en met 6-24). In paragraaf 6.7.2 wordt nader ingegaan op de 
aantasting van het stiltegebied. 

Naast geluidbelasting ten gevolge van de aanleg van de N 470 vormen de A 1 3, 
Vliegveld Zestienhoven en de Hofpleinspoorlijn belangrijke geluidbronnen in het 
studiegebied. Aandachtspunten voor cumulatie van geluidoverlast zijn aangegeven 
op kaart G-/ en G-2). 

TRILLINGEN 
Trillingen hebben een hindereffect op woningen en op specifiek trillingsgevoelige 
objecten (monumenten, laboratoria). Deze objecten blijken, mede naar aanleiding 
van de globale veldinventarisatie en de naverkenning van de lijst 'MlP-lnventarisa-
tie adressenlijst Berkel en Rodenrijs' langs de huidige wegenstructuur te zijn gele­
gen. In zijn algemeenheid kan gesteld worden dat als gevolg van de verplaatsing 
van verkeer van de huidige hoofdwegenstructuur in het studiegebied naar de 
N 470, de woningen langs de hoofdwegenstructuur in het studiegebied ten op­
zichte van de huidige situatie en ten opzichte van de autonome ontwikkeling ont­
last worden. In tabel 6.6.5 is een overzicht van de trillinggevoelige objecten 
opgenomen. 

De N 470 doorsnijdt een aantal bebouwingslinten. Van belang is de bebouwing 
langs de Zuideindseweg. Kleihoogt, de Pastoor Verburghweg. de Klapwijkseweg. 
de Zuidersingel en de Rodenrijseweg. Bij aanleg van de weg zal indien relevant 
aandacht worden gegeven aan het voorkomen van trillingen in de aanleg- en ge­
bruiksfase. 
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Tabel 6.6.5. Vergelijking alternatieven op basis van de tnllinggevoelige objecten 
binnen 50 m van de rand van de wegstructuur 

VT BK VB TB IZ iz-a9 KK' KK-ooit KK-mid IR 

Trillir^Qavaaliga 123 m 130 131 131 131 131 147 126 12f l 131 

Hda ix t 
in>l - 1 0 0 ) 

1Q0 107 106 107 107 107 107 IZO 102 102 107 

LUCHTKWALITEIT 
Berekening van emissies door verkeer op de N 470 vindt routegew/ijs plaats op 
basis van emissieparameters per voertuigkilometer. De berekening betreft een 
sommatie van de emissie door het viregverkeer op de verschillende v^^egvakken. De 
emissiefactoren zijn afhankelijk van het type voertuig {personenauto's, lichte en 
zware vrachtvifagensl, de gemiddelde voertuigsnelheid, de motortoestand (optrek­
ken, kruissnelheid, afremmen en stationair draaien) en de brandstofsoort (benzine, 
diesel, LPG) en wordt uitgedrukt in uitgestoten massa per afgelegde voertuigkilo-
meter (g/vtgkm). 

De emissiefactoren zijn afgeleid uit de parkemissiefactoren dia jaarlijks door het 
CBS worden gepubliceerd. De emissiefactoren voor Benzeen en benzolalpyreen 
zijn herleid uit het door TNO ontwikkelde voorspellingssysteem voor het bepalen 
van luchtkwaliteit en gegevens van de emissieregistratie. 

Voor de prognoses wordt uitgegaan van de emissiereductie, zoals die door het 
RIVM wordt gehanteerd. Hierbij wordt er van uitgegaan dat onder invloed van 
wettelijke maatregelen de technologische ontwikkelingen de emissiefactoren de 
komende jaren zullen afnemen. De emissie van luchtverontreinigende stoffen is -
omdat de gegevens in een bruikbare vorm beschikbaar zijn- voor het hoofdwegen­
net in het inpassingsgebied bepaald met behulp van het CAR-model (Premis versie 
3,01). In tabel 6,6.6 zijn alternatieven die onderling niet onderscheidend zijn 
samengenomen. De relatief geringe verschillen tussen de alternatieven zijn het 
gevolg van het gegeven dat het in alle gevallen om ongeveer dezelfde hoeveelheid 
verkeer gaat, terwij l de verschillen in rijafstand tussen de traceringsvarianten 
relatief klein zijn. 

Tabel 6.6.6: £missies voor de verschillende alternatieven (tussen haakjes: relatief 
ten opzichte van de referentiesituatie/ 

NüL/Rof VT 
KK4<Mt 
IC K-mid 

TB 

BK 
VB 

12 
iz-aa 

KK-VH« IH 

co »13/irl 3«SS HOOI 3454 11001 3B13 [1011 3833(106) 3511 (1011 3S78 11031 

HC Kg/jrl 7S4 11001 781 nOÖ) 784 11011 818 (1041 7 » S ( i o ; : BOS (103) 

NO, IkJ^f) 2174 11001 2160 ( M l 2184(100) 223SI103) 2100 11041 222« 11021 

Pm (1.9*1 S71100I 6 ï fBB I A8 11011 7011041 89 11031 flB (103) 

CO, [ton^rl 33« (100) 335 (100) 34011011 350 11041 345(1031 346(1031 

SO, Ikgjl') 42 HOOI 42 11001 42 1101) 43(104) 43 11031 43 1103) 

PivmiB [3,011 EminiBb»r»koi1in9 (volgem Carl 

De verschillen tussen de alternatieven zijn klein: vergeleken met de referentie-
situatie zijn de emissies gelijk of maximaal enkele procenten hoger ten gevolge van 
de langere weglengie. Het Voorgenomen tracé, het Tenenbadtracé en de oostelijke 
liggingen bij de Klapwijkse Knoop (KK-oost, KK-mid) laten een iets gunstiger effect 
dan de autonome situatie zien. Van de situaties 2010 is de situatie met een 
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indirecte aansluiting Zoetermeer verhoudingsgewijs de minst gunstige oplossing. In 
dit alternatief is het autokilometrage op de hoofdwegen in het studiegebied dan 
ook het grootst (zie bij Mobiliteit in paragraaf 6.2.3). Op grond van de gebruikte 
modellering worden in geen van de alternatieven en varianten de in paragraaf 3.6 
genoemde beleidsdoelstellingen gerealiseerd. Ten aanzien van de emissies zijn de 
verschillen zo klein dat ze ten opzichte van de referentiesituatie als indifferent 
worden beschouwd. 

De luchtkwaliteit in de bebouwde kommen van Pijnacker en Berkel en Rodenrijs zal 
voor alle alternatieven in vergelijking met de referentiesituatie verbeteren ten 
gevolge van de afname van het verkeer op de huidige ontsluitende wegen in 
Pijnacker en Berkel en Rodenrijs. In de bebouwde kommen kunnen in de huidige 
situatie en in de referentiesituatie door de emissies uit voertuigen lokaal overschrij­
dingen van luchtkwaliteitsnormen optreden. Door de aanleg van de N 470 wordt 
de verkeersbelasting in de bebouwde kommen sterk verminderd, waardoor de 
luchtkwaliteit zal verbeteren. 

Op plaatsen waar de N 470 dicht bij bebouwing ligt, kan de luchtkwaliteit bij 
gevoelige bestemmingen afnemen. Gezien de verkeersintensiteiten kan, op basis 
van vergelijking met luchtimmissieberekeningen die in verschillende Trajectnota's 
voor autosnelwegen zijn beschreven, worden gesteld dat de immissiecontouren 
voor de luchtkwaliteitsnormen voor de relevante componenten zeer dicht bij kant 
van de verharding zullen liggen. Nergens is sprake van (ernstige) overlast of 
worden grenswaarden overschreden. Ten opzichte van de referentiesituatie wor­
den alle alternatieven als positief ( + ) beoordeeld. 

STOF 

Emissie van stof 
Tijdens de aanleg en gebruiksfase van de weg kan de emissie van stof optreden. 
De belangrijkste stofbronnen zijn (tijdens de aanlegfase) stof dat kan opwaaien 
tijdens en na graafwerkzaamheden en het transporteren en aanbrengen van grond 
en (tijdens de gebruiksfase) de emissies van fijn stof (zwarte rook/roetdeeltjes) uit 
de verbrandingsmotoren van het wegverkeer en het opwaaien van stof vanaf het 
wegdek door passerend verkeer en wind. Ten aanzien van de verwachte emissie 
van stof kunnen de volgende opmerkingen worden gemaakt: 

De stofhinder tijdens de aanlegfase is niet kwantificeerbaar, omdat deze afhanke­
lijk is van tal van onbekende factoren. De emissie van stof kan met name bij droog 
weer optreden. Door het nathouden van rijbanen, een uitgekiende uitvoeringswijze 
en 'werkfilm' alsmede het treffen van emissiebeperkende maatregelen (zoals nat­
houden en/of afdekken van stuifgevoelige objecten) kan de verspreiding van stof 
sterk worden beperkt. 

De verspreiding van stof tijdens de gebruiksfase bestaat uit twee componenten, 
namelijk de emissie uit de verbrandingsmotoren en de emissie van stof door het 
opwaaien vanaf het wegdek. Ten aanzien van de emissie van vaste deeltjes uit de 
verbrandingsmotoren gaat het om zeer kleine roetdeeltjes, die vooral uit diesel­
motoren kunnen vrijkomen. Aan de emissie hiervan zijn wettelijke eisen aan voer­
tuigen gesteld. De emissie van roetdeeltjes kan worden berekend met behulp van 
verspreidingsmodellen voor luchtverontreiniging. De voor de N 470 uitgevoerde 
berekeningen laten zien dat tussen 1990 en 2010 de emissie van roetdeeltjes door 
aangescherpt beleid en de vernieuwing van het voertuigpark drastisch zal afnemen 
(met circa 70%). Het opwaaien van stof van het wegdek kan optreden in droge 
perioden nadat de weg is 'verontreinigd' met vaste deeltjes die bijvoorbeeld 
afkomstig kunnen zijn van slijtage van banden en remvoeringen, afvallen van la­
ding, 'schoonrijden' van met modder verontreinigde banden en -in koude perioden-
droog strooizout. Bij de meeste van deze bronnen gaat het om zeer kleine hoeveel­
heden materiaal. Doordat de nieuwe weg niet zal worden gebruikt door landbouw-
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verkeer en verkeer dat akkerbouwproducten vervoert, is naar verwachting de 
'vervuil ing' van het wegdek door vaste deeltjes klein. 

Immissie van stof 
Gevoelig voor stof in lucht en de depositie van stof zijn naast bewoners en 
gebruikers, flora en fauna ook de glastuinbouwbedrijven. 
Ten aanzien van de immissieconcentraties van fijn stof zijn met het oog op de 
bescherming van het milieu en de gezondheid normen gesteld. Bij het voorziene 
gebruik van de weg en de daarmee gepaard gaande emissies wordt op basis van 
modelberekeningen verwacht dat langs de nieuwe trace's op dit punt -mede als 
gevolg van de aanscherping van de eisen die aan de emissies van voertuigen 
worden gesteld- geen problemen zullen ontstaan. De immissieconcentraties bij 
gevoelige bestemmingen voldoen naar verwachting aan de eisen. 

De opbrengst van glastuinbouw is voor een belangrijk deel afhankelijk van de licht­
inval in de kassen. Door depositie van (fijn) stof op de kassen kan de lichtinval en 
daarmee de opbrengst in de kassen negatief worden beïnvloed. Daarnaast zouden 
aan het stof gehechte verontreinigingen (zoals bijvoorbeeld zware metalen) de 
kwaliteit van het van de daken afgevangen en in de kassen te gebruiken regenwa­
ter negatief kunnen beïnvloeden. 

Uit literatuurgegevens kan worden afgeleid dat het grootste deel van het stof dal 
wordt geëmitteerd vanaf een wegdek dicht bij de weg (dat wil zeggen in de berm, 
enkele meters afstand van de weg) tot depositie komt. De kans dat substantiële 
hoeveelheden stof op (of via open ramen op planten in) kassen nabij de N 470 tot 
depositie zullen komen is zeer klein, omdat de kassen op enige afstand van de 
weg zijn gesitueerd en enkele meters hoog zijn. Accumulatie van stof op de glazen 
daken is niet waarschijnlijk omdat door regenval de daken worden schoonge­
spoeld. 

Voor de onderlinge vergelijking van de alternatieven en de traceringsvarianten van 
de N 470 is de mogelijke opbrengstdaling in kassen als gevolg van de depositie 
van stof dan ook niet onderscheidend. Daarnaast is het zo dat de bestaande 
routes door kassengebieden leiden. Indien er al sprake zou zijn van opbrengst­
dalingen door de emissie van stof afkomstig van wegverkeer dan treedt dat reeds 
in de huidige situatie op; de situatie na aanleg van de N 470 zou dan juist ver­
beteren omdat de nieuwe trace's minder dicht langs kassen voeren dan de be­
staande routes. 
Op het aspect stof worden alle alternatieven als indifferent (0) ten opzichte van de 
referentiesituatie beoordeeld, 

EXTERNE VEILIGHEID 
V\/ijziging»n die in relatie tot de externe veiligheid van belang zijn, zijn de nieuw 
aan te leggen wegen (N 470) en de daarmee samenhangende effecten voor de 
routering van de vervoerstroom gevaarlijke stoffen. Voor nieuw aan te leggen 
infrastructuur is uitgegaan van de standaard voor die wegcategorie in het model 
opgenomen letselongevallen cq. uitstroomfrequenties. Voor de bestaande wegen 
wordt uitgegaan van gelijkblijvende ongevallenfrequenties. De wijziging van de 
contourafstanden op deze wegen kan daarmee direct herleid worden tot de toe- of 
afname van de intensiteiten. Voor de nieuw aan te leggen wegen is uitgegaan van 
de uitstroomfrequenties voor wegen buiten de bebouwde kom uit de IPC risico-
berekeningsmethodiek. 

Voor de routering van de vervoerstroom gevaarlijke stoffen is er, overeenkomstig 
de Wet vervoer gevaarlijke stoffen, in de alternatieven van uitgegaan dat deze 
volledig verschuift naar de nieuw aan te leggen infrastructuur. Hiervoor is een 
aantal aannames gehanteerd ten aanzien van de verschuivingen; 

de vervoerstromen van de N471 en N472 verschuiven naar de trajectdelen Z, 
de N472 tevens deels naar de N209; 
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de vervoerstroom van de N473, westelijk deel (tussen Delft en Pijnacker) en de 
vervoerstroom op de N472 verschuiven naar trajectdeel W; 
de vervoerstroom van de N473, oostelijk deel (tussen Pijnacker en Zoeiermeerl 
en de vervoerstroom van de N471 verschuiven naar trajectdeel O en aanslui­
tend het bestaande deel van de N470 nabij Zoetermeer 

Op overeenkomstige wijze als voor het basisjaar zijn voor het prognosejaar de IR-
contouren berekend. De afstanden, gerekend vanaf de wegas, berekend. Voor het 
Voorgenomen tracé zijn deze in tabel 6.6.7 aangegeven. 

De verschillende alternatieven en varianten verschillen van het Voorgenomen tracé 
voor wat betreft de ligging en de verkeersintensiteiten. De intensiteitsverschillen 
ten opzichte van het Voorgenomen tracé zijn gering, wanneer wordt gekeken naar 
de gevoeligheid van de resultaten van de risicoberekeningen. Als gevolg daarvan 
zijn ook de verschillen in risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen beperkt. 
Ui l de uitgevoerde berekeningen blijkt dat de ligging van de IR-contouren slechts 
in zeer geringe mate wijzigt. Dit geldt zowel voor de tracés van de N 4 7 0 als voor 
de rest van het netwerk. Het MTR voor het groepsrisico wordt ook in de alterna­
tieven en varianten niet overschreden. De ligging van de contouren is opgenomen 
op de kaart met betrekking tot externe veiligheid EV-3. 

Tabel 6.6. 7: Ligging IR-contouren in meter vanaf de wegas bij Voorgenomen tracé 

W t g v a k B*gf«n7kng(«n) 

I m l 

L i ^ n g nvtcDi^arKDur'^' 

1 0 ' 1 0 ' 1 0 ' 

Niat-01 

N » 0 9 . 0 4 

A 1 3 Ho ike in l l t ob rug - A\2 4 0 0 

2 9 0 0 

1 9 0 0 

1 3 0 0 

48 

1 ! 

ISO 

150 

140 

1 70 

N 4 7 0 - 0 1 A 1 Z A v i d u n i n q N 4 7 I I N 4 7 9 2 3 S O 22 

N ^ 7 1 - 0 1 

N 4 7 1 - 0 ; 

N 4 7 I - 0 3 

N » 7 1 . 0 4 

w : 0 9 • Bail iei «n RMorar r t . Z o B l e m l « « l»»n«l. M470 I 2 S B 0 

1 9 S 0 

2 0 0 0 

1 3 0 0 

16 

ie 
ie 
ie 

N 4 7 2-01 

N 4 7 2 - 0 3 

N 4 7 2 - 0 * 

N 4 7 3 - 0 5 

t J472-0S 

P i i n t c k w l u r a l . N 4 7 3 I . B w t a l a u n o M n f r f i - N 3 0 g 2 4 0 0 

2 0 0 

2 5 0 

1 5 5 0 

5 0 0 

1 7 0 0 

17 

17 

1 7 

17 

19 

100 

flO 

100 

100 

10 

0 0 

N 4 7 3 - 0 1 

N 4 7 3 - 0 Ï 

N« 7 3 - 0 3 

N Ï 7 Ï - 0 4 

D v l f l l a i n i l . A 1 3 ] - P i i n K k s r .ZD4T«Fm*Br [ t « r 4 l . N470 f 1 0 7 0 

3 1 3 0 

9O0 

SOO 

47 

^3 

OOST K l w w i | l i i « tnooD - Zatwmvv E««rdl tw i t4w«J« d«al N470^ 120 

W t S T De in . Pijnacksr 5 0 

2UID Pijnac:k«r naar N 2 0 9 33 

( I I In maiv« vvuf wag« 

Tabel 6.6.8: Oppervlakte en blootgestelden naar contourstrook voorgenomen 
tracé, situatie 2010 

Contour Opparviakla 

GDiKAuralrDoli 

Iha) 

A a M d won ingen 

baalaand mau w 

U o o t ^ a i l a l r l a n 

{pBrv jnan l 

t>ai lBand laeuHi 

•t 1 0 " contouratrool i 

1 0 ' - 1 0 ' cDnTDU'vtroDk 4s,e ee 2 09 1 7 0 5 2 Ï 

1 0 ' - 1 0 * corMour i i rook 4 1 9 , 9 4 8 4 1.453 1 .210 3 6 3 3 

De berekeningsresultaien laten slechts zeer geringe verschillen zien tussen de 
alternatieven. Dit wordt deels veroorzaakt door de gehanteerde rekenmethodiek, 
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anderszüds zijn de verschillen in intensiteiten en daarmee de omvang van de ver­
voerstroom gevaarlijke stoffen, eveneens beperkt. Wel treedt een verbetering op 
ten opzichte van de referentiesituatie. Dit leidt voor alle alternatieven tot een 
positieve beoordeling ( + ). 

LICHTHINDER 
Met betrekking tot de aanleg van de N 470 zijn de verlichting van kruisingen en 
rotondes van belang (de N 470 is verder niet voorzien van verlichting). Daarnaast 
is de verlichting van de voertuigen die van de N 470 gebruik maken van belang. 
De kruisingen van de N 470 zijn voorzien van verlichting ten behoeve van de ver­
keersveiligheid. De verlichting die hier geplaatst is, is in het algemeen niet hinder­
lijk voor de woonfunctie. De verlichting van auto's kan hinder veroorzaken 
wanneer deze direct van invloed is op woningen langs het tracé. Op deze locaties 
zijn in de alternatieven echter in het algemeen geluidwerende voorzieningen aange­
bracht, waardoor ook lichthinder voorkomen wordt. De alternatieven voor de N 
470 zijn ten aanzien van dit aspect niet onderscheidend. Doordat de lichthinder 
door verkeer in de bestaande woonkernen afneemt worden alle alternatieven als 
licht positief [ +) ten opzichte van de referentiesituatie beoordeeld. 

6.6.3 Beoordeling van de alternatieven voor het thema werk-, woon- en leefmi­
lieu (incl. geluid) 

In tabel 6,6.9 is een overzicht weergegeven van de beoordeling van de effecten 
op de diverse aspecten uit het thema werk-, woon- en leefmilieu. Bij de beoorde­
ling van het aspect geluid is uitgegaan van de situatie inclusief afschermende 
voorzieningen. 

Tabe/ 6.6.9: Beoordeling van de effecten van de alternatieven voor het thema 
werk-, woon- en leefmilieu. De beoordeling is relatief ten opzichte van de referen­
tiesituatie 

VT BK VB TB 1Z 

17-89 

t-t,-W9tX KH-ooml Ric-mid Ift 

t M u U 

galuhd WQfïnomgtv-

•rrvt lg gflhindBrdvi 

0 

0 

0 •" -f 

* + * * + •f • 

+ t + 

* t * 

• y 

0 

1 

TrWngan 0 * • t - * • * • - • 

LucM 0 * • - * • • • ' • • 

•ur 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

individu**! fMeo 0 

0 

» ^ * 
• 
+ * : • 

U c M N n d « 0 - • ' ' • - • -

De realisatie van de N 470 heeft duidelijke gevolgen voor het woon- en leefmilieu, 
Op vrijwel alle criteria zijn er duidelijke verschillen met de referentiesituatie. Deze 
worden grotendeels als positief gewaardeerd. Alleen ten aanzien van de criteria a-
koestisch ruimtebeslag en de beïnvloeding van het stiltegehied is de beoordeling 
negatief ten opzichte van de referentiesituatie. De effecten zijn weinig onderschei­
dend tussen de alternatieven. Het Badkuiptracé (traceringsvariant W2A), het 
Voetenbadtracé (W2C) en het Tenenbadtracé (W2D) scoren wat beter (-) als het 
gaat om het akoestisch ruimtebeslag in het stiltegebied (voorgenomen tracé: - - I , 
de Indirecte aansluiting bij Zoetermeer (traceringsvariant 03B) zorgt voor de 
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grootste afname van ernstig geluidgehinderden vanwege ontlasting van de Noord-
eindsaweg. 

In de variant waarin de Pastoor Verburghweg de N 470 kruist door middel van een 
viaduct is de geluidoverlast lokaal groter. Gezien de lage verkeersintensiteiten op 
de Pastoor Verburghweg is de geluidbelasting echter relatief gering. Het effect van 
het verdiept aanleggen van tracédeel W3 is klein. 

6.7 Natuur 

6.7.1 Toetsingscriteria 

De aanleg en aanwezigheid van wegen kunnen verschillende effecten hebben op 
'natuur'; vernietiging door direct ruimtebeslag van de weg en kwaliteitsverlies in 
de omgeving door verstoring, verspreiding van stoffen en versnippering. Deze ef­
fecten kunnen zowel tijdelijk zijn (aanlegfase) of blijvend (gebruiksfase, maar ook 
onomkeerbare effecten van tijdelijke ingrepen). Aan de hand van toetsingscriteria 
(zie tabel 6.7.1) worden de effecten van de verschillende alternatieven in beeld 
gebracht. Beïnvloeding van gebieden door verzuring en/of verontreiniging komt 
aan bod bij het thema bodem en water evenals de doorsnijding van het aantal 
waterlopen. Beïnvloeding van het stiltegebied ten gevolge van het gebruik van de 
N 470 (onderdeel van verstoring) is beschreven in paragraaf 6.7.2 en bij het 
thema Geluid. 

Tabel 6. 7.1: Overzicht van toetsingscriteria voor het thema 'natuur' 

Hoofd a «peet Beoordel ingsci i lvt ium Meeteenheid 

Vetniol igtng mimlebeslag gebieden met natuurnaarden ha Vetniol igtng 

rulmtabeslag deelgebieden van de Groenblauvve Slinger ha 

Versnipparing lengle tracé m Versnipparing 

functionele rest ione |a/neen 

Versnipparing 

beleidsstandpunt bundeling toegepast ja/neen 

Vors lonng oppervlakte met afname van broedvogeldichtheid ha Vors lonng 

dooTsnijding van de afp al ings cirkel m 

Vors lonng 

afstand to l de eendenkooi m 

Verdroging grondwalerstandsdal ing ir> verdrogingsgevoelige 
gebieden 

ha 

Niouwe natuur mogeli jkheden voor nieuwe natuur kwalitatief 

De beschrijving en beoordeling van de effecten wordt gegeven ten opzichte van 
het referentiesituatie (huidige situatie, rekening houdend met autonome ontwikke­
lingen in het gebied). Daarbij is zoveel mogelijk uitgegaan van de actuele natuur­
waarden. In gebieden zonder actuele natuurwaarden waar natuurontwikkeling zal 
plaatsvinden, is het streefbeeld van de Groenblauwe Slinger als uitgangspunt ge­
hanteerd. 

Vernietiging 
De totale oppervlakte ruimtebeslag is per waardevol (natuur)qebied en per onder­
deel van de Groenblauwe Slinger bepaald. 

Versnippering van gebieden met natuurfuncties 
Bij versnippering van gebieden met natuurfuncties en de Groenblauwe Slinger is 
naast de lengte van de doorsnijding ook gekeken naar de oppervlakte van het 
overblijvende deel. Uitgangspunt hierbij is dat een te kleine restoppervlakte ook 
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verlies van het gehele biotoop betekent omdat het minimumareaal niet meer wordt 
gehaald. Tevens is het aantal doorsnijdingen van waterlopen bekeken als maat 
voor barrièrewerking voor vissen. Ook het toepassen van bundeling is opgenomen 
in de effectbeschrijving. 

Verstoring 
De bepaling van de effecten ten aanzien van het criterium verstoring van broedvo-
gels is gebaseerd op de methode beschreven in 'het voorspellen van het effect 
van snelverkeer op broedvogelpopulaties' (Reijnen et al. 19921. Deze methodiek 
gaat in feite in op de geschiktheid van een biotoop als broedgebied: bij de bereke­
ningen aan de hand van deze methode wordt rekening gehouden met de bestaan­
de geluidsbelasting en de toekomstige geluidsbelasting. De methode berekent het 
verschil tussen de toekomstige (potentiële) geschiktheid als broedgebied en de 
actuele (potentiële) geschiktheid als broedgebied voorzover die geschiktheid is 
gerelateerd aan de verstoring door geluid. Bij de bepaling van de effecten van 
verstoring wordt derhalve rekening gehouden met de mate van verstoring die 
reeds aanwezig is in de situatie vóór aanleg van de N 470 . 
Ook licht en beweging kunnen een verstorende werking op de fauna tot gevolg 
hebben. Nagegaan is in hoeverre lichthinder onderscheidend werkt tussen de 
verschillende alternatieven. 
Door een aangepaste inrichting van de weg en de zone rond de weg kunnen de 
effecten door verstoring (deels) worden gemitigeerd. 

Verdroging 
Voor het bepalen van het effect van verdroging zijn de resultaten van het effect 
op grondwater bepaald bij 'bodem en water' getoetst aan het voorkomen van ver-
drogingsgevoelige biotopen. 

Ontwikkeling van nieuwe natuur in de bermen en in restzones 
Deze (positieve) effecten worden kwalitatief beschreven. Het realiseren van de 
mogelijkheden tot ontwikkeling van deze vegetaties is afhankelijk van de feitelijke 
inrichting en het te voeren beheer. 

6.7.2 Effecten 

Vernietiging 
Door ruimtebeslag van de tracédelen {VJ2. W3) in de Zuidpolder, onderdeel van 
het ANL-gebied, gaan delen van volgende natuurwaarden permanent verloren: 

waardevolle hooilandvegetaties, oevervegetaties en watervegetaties 
leefgebied van amfibieën 
broedbiotoop van weidevogels; bij aantasting of verdwijning van de nestplaats 
of andere essentiële onderdelen van het leefgebied verdwijnt gehele territorium 
foerageergebied van ganzen en zwanen. 

De tracés doorsnijden ook gebieden van de Groenblauwe Slinger, namelijk: 
Gebied A, doorsneden door de tracédelen V/2 en W3: een (nog niet begrensd) 
compensatiegebied dat een recreatieve en natuurfunctie zou krijgen met een 
functie voor de twee aangrenzende bouwlocaties. Het noordelijk deel van deel­
gebied A is reeds bebouwd met kassen; voor dit deel is vernietiging van natuur 
niet aan de orde. 
Gebied D, doorsneden door de tracédelen Z1-Z2 en 0 1 - 0 3 : de Groenzone 
Berkel-Pijnacker met een natuurfunctie bestaande uit afwisseling weide, riet. 
bos en water, dit gebied is begrensd. 
Gebied E, doorsneden door tracédeel Z3: de (nog niet begrensde) Intermediaire 
Zone in te richten als recreatieve en ecologische verbinding tussen de Rottewig 
en polder Schieveen. 
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Tenslotte doorsnijdt de N 470-zuid (tracédelen Zl en Z2| de groene rand van de 
Noordrand van Rotterdam. 

tn tabel 6.7.2 is per alternatief aangegeven welke oppervlakte waardevol gebied 
(deelgebied van de Groenblauwe Slinger en oppervlak van de groene zone in de 
Noordrand) verloren gaat door ruinniebeslag. 

Tabel 6. 7.2: Vernietiging waardevolle biotopen en Groenblauwe Slinger door 
ruimtebeslag (in ha). Cursief is aangegeven het verschil in ha ten opzichte van het 
Voorgenomen tracé 

V ami «ti ging VT BK VB TB tz IZ-89 KK-
ooet 

KK-
weet 

KK-mid IR 

Waardevol 
gebied 
Zuidpolder 

15,94 13,41 
-2,53 

11,52 
-4,42 

12,17 
-3.77 

15,94 15.94 15.94 15,94 15,94 15.94 

Groen­
blauwe 
Slinger 

A 0,43 3,29 
2,86 

5,22 
4,79 

4,36 
3,93 

0.43 0,43 0.43 0,43 0,43 0,43 Groen­
blauwe 
Slinger 

D 14,03 14,03 14,03 14,03 15,66 
1,63 

17,22 
3.J9 

12,99 
-1.04 

13,52 
-0,5 > 

12,46 
-1,57 

14,03 

Groen­
blauwe 
Slinger 

E 3.10 3,10 3,10 3,10 3,10 3,10 3.10 3,10 3,10 5,40 
2,30 

Gfoenzone 
N-rand ll/lll 

4,53 4,53 4,53 4.53 4,63 4.53 5,48 
0,95 

6,24 
1.71 

4,81 
0.28 

4,53 

Conclusie effecten ruimtebeslag alternatieven en varianten 
Voor de verschillen tussen het Badkuip-, Voetenbad-, Tenenbadtracé en Voorgeno­
men tracé is het verlies van waardevol ANL-gebied in de Zuidpolder bij tracedeel 
W2 van belang. Het groen in deelgebied A, ten noorden van het gestrekte tracé, 
wordt doorsneden door de traceringsvarianten W2B, W2C en W2D. Het ruimtebe­
slag van het Voorgenomen tracé en Voetenbadalternatief is hier dan ook relatief 
groot. Het 'groene' ruimtebeslag van het Badkuipalternatief is kleiner dan dat bij 
het Voetenbad- en Tenenbadalternatief, omdat de Badkuip deels over bestaande 
kassen {in het ANL-gebied) loopt. Per saldo leidt dit in vergelijking met de referen­
tiesituatie tot het oordeel - - voor het Voorgenomen tracé, het Voetenbad- en het 
Tenenbadtracé en een iets minder negatieve beoordeling (-) voor het Badkuiptracé. 

De verschillen tussen de mogelijke situeringen van de Klapwijkse Knoop (trace­
ringsvarianten Z1A t/m ZlDt komen met name tot uiting in verschillend ruimte­
beslag in het reeds begrensde deelgebied D van de Groenblauwe Slinger. In min­
ders mate speelt ook het ruimtebeslag van de groenzone van Noordrand ll/lll mee. 
Het Voorgenomen tracé heeft een iets groter ruimtebeslag tot gevolg. Uit oogpunt 
van ruimtebeslag gaat een lichte voorkeur uit naar de overige alternatieven (beoor­
deling KK-mid en KK-oost: -); de westelijke ligging bij de Klapwijkse knoop wordt 
als sterk negatief beoordeeld (—). 

De verschillen tussen de Indirecte aansluiting Zoetermeer (met traceringsvariant 
03BÏ, de alternatieve traceringsvariant 02B/03C en het Voorgenomen tracé (tra­
ceringsvariant 03A) komen tot uiting in het ruimtebeslag van deelgebied D, Het 
ruimtebeslag bij de alternatieven met indirecte aansluiting bij Zoetermeer is groter 
dan bij het Voorgenomen tracé ten gevolge van de verbinding tussen N 470 en 
Katwijkerlaan. 
Voor de verschillen tussen de Indirecte aansluiting Rotterdam (traceringsvariant 
Z3BI en het Voorgenomen tracé (traceringsvariant Z3A1 is ruimtebeslag in deel­
gebied E van belang. Ten gevolge van de rotonde in de Intermediaire Zone en de 
verlegde Landscheidingsweg is het ruimtebeslag hier duidelijk groter. De alternatie-
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ven met indirecten aansluiting bij Zoetermeer respectievelijk Rotterdam wordt als 
sterk negatief beoordeeld {--1 ten opzichte van de referentiesituatie. 

Voor de uitvoeringsvariant 'halfverdiepte ligging' van het tracédeel W3 tussen 
Pijnacker-Zuid en Keizershof zal ook biotoopverlies van de waardevolle Zuidpolder 
optreden. Dit biotoopverlies is iets groter dan bij maaiveldligging omdat de taluds 
ook ruimtebeslag veroorzaken. Bij de varianten voor kruising met de Pastoor Ver-
burghweg in tracédeel 0 2 zal de aanleg van een viaduct over de N 470 , en in iets 
mindere mate ook de aanleg van een tunnel, extra ruimtebeslag van het deelge­
bied D van de Groenblauwe Slinger verooriaken. Een viaduct heeft het grootste 
ruimtebeslag door de aanleg van de op- en afrit en het verleggen van de berm-
sloten. Voor de tunnel is iets minder ruimte nodig. Dit effect treedt niet op bij het 
afsluiten van de Pastoor Verburghweg, 

Versnippering 
Door verkleining en isolatie van het leefgebied van soorten wordt de uitwisseling 
van individuen tussen populaties en deelpopulaties moeilijk of zelfs onmogelijk, 
waardoor kleine populaties een grotere kans hebben om te verdwijnen. Daarnaast 
kan de kolonisatie dan wel herkolonisatie van geschikte biotopen moeilijk/onmo­
gelijk worden. Hoe kleiner het resterende oppervlak na versnippering, hoe minder 
goed het ecologisch zal functioneren. 

Wanneer de weg een harde barrière vormt, kan het dier de weg niet oversteken, 
waardoor populaties geïsoleerd en deelbiotopen van elkaar gescheiden raken. Dit 
geldt ook wanneer waterlopen onderbroken worden. Wanneer de weg geen abso­
lute barrière vormt en dieren toch proberen de weg over te steken geeft dit, naast 
het directe effect van verkeersslachtoffers (verlies van individuen), een indirect 
effect door de afname van de populatiegrootte. Bij kleine, middelgrote en grote 
zoogdieren heeft de weg nadelige effecten op dispersie door sterfte bij het over­
steken van de weg. Van amfibieën wordt aangenomen dat het versnipperend 
effect door verkeerssterfte veel bepalender is dan het barrière-effect. 

Doorsnijding van de ecologische hoofdstructuur belemmert het functioneren ervan 
omdat de EHS ondermeer tot doel heeft de migratiemogelijkheden tussen de ver­
schillende natuurgebieden te verbeteren. De Groenblauwe Slinger is een plan in 
ontwikkeling. Er is nog niet precies vastgesteld welke functies op welke locaties 
worden gerealiseerd. De effecten van de N 470 op de ecologische doelstellingen 
van de Groenblauwe Slinger worden in dit hoofdstuk in vrij algemene termen 
beschreven. Daarnaast is het van belang welke mogelijkheden voor de ontwikke­
ling van de Groenblauwe Slinger aanwezig zijn in de ontwerpen van de verschil­
lende alternatieven. Hierop wordt ingegaan in hoofdstuk 7 en bij de beschrijving 
van het MMA. 

In tabel 6.7.3 is een overzicht gegeven van het versnipperend effect per tracédeel, 
Bij het thema 'bodem en water' is het aantal doorsnijdingen van waterlopen reeds 
opgenomen. 

Tabel 6. 7.3: Effecten versnippering per tracédeel 
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• r 4 A > v l i t . h 
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Conclusie effecten versnippering alternatieven en varianten 
Op basis van de eindbeoordeling blijken alle alternatieven een sterke tot zeer 
sterke versnippering te betekenen. Worden de afzonderlijke tracédelen bekeken 
dan komen de volgende verschillen naar voren: 

Bij de vergelijking van het Badkuip-, Voetenbad- en Tenenbadalternatief en 
Voorgenomen tracé (traceringsvarianten W2A-W2C-W2D-W2BI heeft het 
Voorgenomen tracé het meeste versnippering to t gevolg (beoordeling -1, 
omdat de restzone ten noorden van het tracé onvoldoende vifaarde overhoudt. 
Ten gevolge van de situering van de traceringsalternatieven W2C en W2D 
tegen de bestaande kassen (deels gesitueerd in het ANL-gebied) is de versnip­
perende werking hiervan de facto gering. Dit geldt ook voor de traceringsvari­
ant W2A (badkuip), waarbij bovendien minder (groen) ruimtebeslag optreedt 
De alternatieven BK, VB en TB worden derhalve als minder negatief beoordeeld 

- Zowel de (aangepaste) Indirecte aansluiting Zoetermeer (traceringsvarianten 
0 3 B en 03C) als fiet Voorgenomen tracé (traceringsvarianten 03A-O3B) ver­
oorzaken versnippering in een smalle zone van de ecologische verbindings­
zone, onderdeel van de Groenblauwe Slinger; daarom wordt belang gehecht 
aan een zo kort mogelijk tracé en aan bundeling met bestaande infrastructuur 
en bebouwing. Het Voorgenomen tracé (traceringsvariant 0 3 A ) scoort dan het 
best; de alternatieven met een indirecte aansluiting scoren duidelijk 
negatief (—). 
De situering van de N 470 in de Klapwijkse Knoop is een belangrijk aandachts­
punt omdat de N 470 hier de ecologische verbindingszone en Groenblauwe 
Slinger op een kwetsbaar punt doorsnijdt, nl. de smalle groenzone tussen 
Pijnacker en de Noordrand van Rotterdam. In het Voorgenomen tracé itrace-
ringsvariant Z1A) is de N 470 zo veel mogelijk gebundeld met de Hofpleinlijn. 
De restruimte tussen N 470 en Hofpleinspoorlijn heeft vanwege de geïsoleerde 
ligging echter geen restwaarde voor natuur. Bij de traceringsvarianten Z IB en 
Z I D is slechts beperkt sprake van bundeling. De restruimte tussen de N 470 
en de Hofpleinspoorlijn is echter veel groter en kan een functie gegeven 
worden in de ecologische verbinding. Rekening houdend hiermee heeft de 
geoptimaliseerde oostelijke ligging (traceringsvariant Z1D) de voorkeur, ook 
omdat dan de Bovenvaart maar één keer doorsneden wordt. Ten opzichte van 
het referentiesituatie worden de alternatieven KK-mid en KK-oost als minder 
negatief (-) beoordeeld dan het alternatief VT (—). De westelijke ligging van de 
N 470 bij de Klapwijkse knoop (alternatief KK-west) heeft de sterkst versnippe­
rende effecten (—), 

De indirecte aansluiting bij Rotterdam (met traceringsvariant Z3B) heeft een 
groter versnipperend effect (beoordeling —) in de Intermediaire Zone tot 
gevolg dan het Voorgenomen tracé (traceringsvarian Z3A). Dit effect wordt 
veroorzaakt doordat de lengte groter is en door de verhoogde rotonde die bij 
ds traceringsvariant Z3B is gepland. In tracédeel Z3 zal een ecologische 
passage worden aangelegd om de versnipperende werking van de N 470 te 
mitigeren. 

Voor de inrichtingsvariant 'halfverdiepte ligging' van het tracédeel V^3 tussen 
Pijnacker-Zuid en Keizershof is het versnipperend effect beperkt omdat het tracé 
aan de rand van het waardevolle gebied is gesitueerd. De ecologische verbinding 
zal over de N 470 worden aangelegd ter verbinding van de Zuidpolder met de 
groenstructuur in Pijnacker-Zuid, De versnipperende werking van de N 470 is 
vergelijkbaar met het Voorgenomen tracé. Bij de varianten voor kruising met de 
Pastoor Verburghweg voor tracédeel 0 2 van Tolhek tot Strikkade zal bij de aanleg 
van een viaduct over de N 470 en een tunnel onder de N 4?0 extra versnippering 
optreden. Omdat de tunnel en het viaduct niet al te lang mogen worden, is er 
slechts een smalle passage voor?ien langs de N 470 die de Groenblauwe Slinger 
aan weerszijden van de Pastoor Verburghweg zal verbinden. Dit effect treedt niet 
op bij het afsluiten van de Pastoor Verburghweg. Door het afsluiten van de weg 
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kunnen de gebieden aan weerszijden van de Pastoor Verburghweg beter worden 
verbonden. ' ' - - - • • ••-•.- •• i , , ^ 

Verstoring 
Verstoring treedt op door geluid, licht en beweging. De meeste zang- en weide­
vogels zijn gevoelig voor verstoring. Verstoring van vogels door geluid treedt op in 
de randzone van wegen. De effecten zijn afhankelijk van de geluidsbelasting, af­
stand tot de weg en biotooptype. Aangenomen mag worden dat de invloed van 
licht het verstorende, dichtheid- en voortplantingssuccesverlagende effect van de 
aanwezigheid en vooral het gebruik van de weg versterkt. Het betreft een tijdelijke 
verstoring door de werkzaamheden tijdens de aanlegfase en een permanente ver­
storing door de aanwezigheid van auto's en eventuele verlichting van de weg. De 
aanwezigheid van hoge geluidwallen -die de verstoring door geluid e.d. kan 
verminderen- kan een verdichting van het landschap veroorzaken, hetgeen moge­
lijk niet goed aansluit bij de biotoopeisen van weidevogels (die openheid als een 
van de randvoorwaarden aan hun biotoop stellen). 

De beschrijving van het hoofdaspect van verstoring gebeurt aan de hand van de 
volgende criteria: 

oppervlak broedvogelbiotopen met een afrtame van de broedvogeldichtheid 
door een toenemende geluidsbelasting, rekening houdend met de effecten van 
de actuele geluidsbelasting; zie tabel 6.7.4. 
doorsnijding van het afpalingsrecht (m) rond de eendenkooi. In de afpalings-
zone is het verboden om zonder noodzaak handelingen te verrichten die de 
eenden kunnen verstoren of verjagen; zie tabel 6.7.5. 
afstand to t de eendenkooi. De natuurwaarden van de eendenkooi zijn gebon­
den aan rust in het gebied; zie tabel 6.7.5 
verstoring/geluidbelasting van het stiltegbebied: zie tabel 6.7.6. 

Tabel 6. 7.4: Oppervlakte (ha) waardevolle gebieden (rekeriing houderJd met de 
actuele geluidsbelasting) met een afname van broedvogeldichtheid van weidevo­
gels (ten opzichte van de referentiesituatie) 

Qabied Vootgeno-

trac^ 

Altamatiat Vootgeno-

trac^ BK VB TB KK- KK- KK-m)d IR IZ IZ-89 
oost weat 

Zuidpoldar 179 146 175 115 179 179 179 179 179 179 

Gflbisd C 3 8 38 3 8 3 8 38 38 38 38 38 38 

Gsblad D 234 234 2 3 4 234 229 226 227 2 3 4 247 251 

Gebied E 4 4 4 4 44 4 4 4 4 44 44 4 9 44 44 

In tabel 6.7.5 zijn parameters weergegeven die een beeld geven van de verstoren­
de effecten van de verschillende traceringsvarianten voor de eendenkooi weerge­
geven. 
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Tabel 6.7.5: Verstoring eenderjkooi per relevante traceringsvariant 

Voor-
g. tr 
t c é 

W 2 A W2C W 2 0 Z1C Z1B Z 1 0 Z3B 0 3 B 0 2 B / 
0 3 C 

door-
snijding 
atpa-
lings-
clrksl 
(m l 

2 5 0 0 1800 
(doels 
bui lan 
afpalings-
cirkel) 

2 8 0 0 
(volledig 
binnon 
afpalings-
cirkol) 

1560 
(dflsU 
bultsn 
af pal in ga-
cirkel 

2 5 0 0 2 5 0 0 2 5 0 0 2 5 0 0 2 5 0 0 2500 

afstand 
to t 
4«ndan-
koal 
(m) 

176 736 BSO 6 4 0 17G 176 176 176 176 136 

Ten gevolge van de N 470 zal een groter deel van het stiltegebied worden belast 
met een hoger geluidniveau dan in de huidige situatie en in de referentiesituatie 
het geval zal zijn. Het oppervlak van het stiltegebied tussen Delfgauw en Pijnacker 
bedraagt circa 797 ha. In tabel 6.7.6 en figuur 6.7.1 is aangegeven in hoeverre 
het stiltegebied bij de verschillende alternatieven wordt belast. Het gaat hierbij om 
berekeningen voor de geluidbelasting in de dagperiode (zie ook kaarten G-18 tot 
en met 6-241, Uit de tabel blijkt dat voor alle alternatieven -mede als gevolg van 
de geluidbelasting van de A 13- slechts in een beperkt deel van het stiltegebied 
een geluidniveau van 40 dB(A| of kleiner kan worden gerealiseerd. Het toepassen 
van schermen leidt wel tot een grotere oppervlak met een relatief lage geluidbelas­
ting. 

Tabei 6.7.6: Percentage resterend stiltegebied (indicatief) met een geluidbelasting 
< 40 dB(A) voorde dagperiode (situatie 2010): inclusief geluidbelasting door 
rijksweg A 13. Een deel van het verlies van het stiltegebied wordt veroorzaakt 
door ruimtebeslag en versnippering 

VT BK V8 TB 

situatie condor 
schomien 

32 32 34 3B 
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Figuur 6.7. f: Effect op het stiltegebied door de N 470 en de A 13 voor twee 
traceringsvarianten, zonder en met toepassing van afschermende voorzieningen. 

Conclusie effecten verstoring alternatieven en varianten 
Op basis van de eindbeoordeling blijken alle alternatieven verstoring tot gevolg te 
hebben. Worden de afzonderlijke tracédelen bekeken dan komen de volgende 
verschillen naar voren: 

Bij de vergelijking van de traceringsvarianten W2A, W2C, W2D en W2B zijn de 
verstoring van het broedvogelgebied Zuidpolder, de doorsnijding van het stilte-
gebied, de afpatingscirkel en de afstand tot de eendenkooi van belang. Met 
betrekking to t de eendenkooi geldt dat in principe de tracering volgens het 
Badkuip-, het Voetenbad- of het Tenenbadtracé de voorkeur heeft vanwege de 
grotere afstand tot de eendenkooi. Vanwege de afstand tussen het Voorge­
nomen tracé en de N 470 , die circa 175 meter bedraagt, geldt echter dat de 
verstorende invloed op de eendenkooi ook bij het Voorgenomen tracé zeer 
beperkt is. Vanwege de geluidwerende voorzieningen langs de N 470 en de 
verdiepte ligging wordt verwacht dat de vangfunctie van de eendenkooi niet of 
nauwelijks wordt aangetast. Ook de overige ecologische waarden (vegetatie, 
overige fauna) in de eendenkooi blijven intact. Ook hier geldt dat de verstoren­
de werking geen grote rol speelt. Visuele verstoring speelt geen rol vanwege 
de opgaande begroeiing in de eendenkooi. Samengevat: de beoordeling ten 
aanzien van verstoring voor de alternatieven BK, VB en TB zijn minder negatief 
(-1 dan voor het Voorgenomen tracé (alternatief VT: --). 

Alhoewel het Badkuip-, het Voetenbad en het Tenenbadalternatief een langere 
doorsnijding van het stiltegebied hebben (door de lengte van de tracés) blijkt 
het verschil in oppervlak voor verstoring in het stiltegebied relatief klein te zijn. 
De situering van N 470 in de Klapwijkse Knoop is een belangrijk aandachts­
punt omdat de N 470 hier de smalle groenzone tussen Pijnacker en Berkel en 
Rodenrijs doorsnijdt. Bij vergelijking van de traceringsvarianten (Z l A t /m 21 D) 
is de verstoring in deelgebied D van belang. Bij de oostelijke ligging (trace-
ringsvarianten Z I A en Z1D) blijkt het oppervlak van de Groenblauwe Slinger 
dat verstoord wordt door geluid iets te worden beperkt. De alternatieven KK-
mid en KK-oost worden dan ook als minder negatief (-) beoordeeld dan het 
alternatief VT (-). De westelijke ligging bij de Klapwijkse knoop, die door het 
stiltegebied loopt, wordt als sterk negatief (—) beoordeeld. 
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Zowel de Indirecte aansluiting Zoetermeer (traceringsvariant 03B), de alter­
natieve tracering (traceringsvariant 02B/03C1, de aangepaste aansluiting 
Zoetermeer (traceringsvariant 02A/03B) als het Voorgenomen tracé [02A/03-
A) veroorzaken verstoring in het te ontwikkelen deelgebied D van de Groen-
blauwe Slinger. De oppervlakte beïnvloed gebied is in alternatief IZ en alterna­
tief IZ-89 het grootst. De alternatieven met een indirecte aansluiting worden 
dan ook als sterk negatief beoordeeld (—} 

Voor de inrichtingsvariant 'halfverdiepte ligging' van het tracédeel W3 tussen 
Pijnacker-Zuid en Keizershof is het verstorend effect waarschijnlijk iets beperkter 
dan bij de weg op maaiveld. Voor de situering ten opzichte van de afpalingscirkel 
en het stiltegebied zijn er geen verschillen tussen de maaiveldligging en de 
halfverdiepte ligging. 

Conclusies: Pastoor Verburghweg 
Bij de varianten voor kruising met de Pastoor Verburghweg voor tracédeel 02 van 
Tolhek tol Strikkade zal vooral de aanleg van een viaduct over de N 470 een extra 
geluidsbelasting en visuele verstoring voor deelgebied D van de Groenblauwe 
Slinger betekenen. De aanleg van een tunnel onder de N 470 heeft een beperkter 
effect. Afsluiten van de Pastoor Verburghweg is vanuit oogpunt van verstoring het 
gunstigst. 

Verdroging 
Verdrogingsgevoelige biotopen in het plangebied zijn onderdelen van de gebieden 
met een natuurfunctie binnen de Groenblauwe Slinger, bestaande uit moerassen 
(met struweelopslag), vochtige loofbossen en natte ruigtes (met struweelopslag). 
Verdrogingsgevoelig zijn ook de weidevogelgebieden. Verdroging heeft effecten op 
grondwaterafhankelijke vegetatietypen, biotopen die waardevol zijn voor amfibieen 
en leefgebieden van vlindersoorten en andere insecten van vochtige en natte bio­
topen. 

Bij de effecten op de grondwaterstanden kan een onderscheid worden gemaakt 
tussen tijdelijke effecten bij de aanleg van tunnels en/of verdiepte ligging en 
permanente effecten. Naar verwachting zijn de permanente grondwaterstandsda­
ling en de effecten ervan op de vegetatie zeer beperkt (daling kleiner dan 0.05 m, 
zie effectbeschrijving bij bodem en water). De tijdelijke effecten op de grondwater­
stand zijn groter. Er treden grondwaterstandsdalingen groter dan 0,35 m op en 
deze zuilen een ernstig effect hebben op de verdrogingsgevoelige vegetaties. 
Alhoewel het een tijdelijk effect betreft, zal het effect op de vegetatie mogelijk 
langer duren wegens de benodigde herstelperiode voor de vegetatie. Dit is vooral 
belangrijk voor de actueel waardevolle gebieden. In tabel 6.7.7 is per tracédeel de 
oppervlakte (nog te ontwikkelen) verdrogingsgevoelige vegetatie aangegeven waar 
een tijdelijke grondwaterstandsdaling van > 0,35 m optreedt. 

Tabel 6.7.7: Oppervlakte (ha) met tijdelijke verdrogingseffecten per tracerings­
variant 

Gebigd tracédeel tracédeel tracédeel Gebigd 

W l W 2 W 3 0 1 0 2 0 3 Z1 2 2 Z3 

Gebigd 

W l 

A/C/D B 

W 3 0 1 

A / B A/B/C A/B/C/D 

2 2 

A B 

Zuidpolder 0 0 7,5 0,9' 0 0 0 0 0 0 0 

Deelgeblea 0 0 0 0 a 0 2,2 0 0,4 0 0 0 

Deelgebied E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ' , 9 1.9 

' In geval van vofdiepte ligging van tracédeel W3 betreft het oppervlak met betrekking lot verdroging 
1,1 ha 
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Tabel 6.7.8 geeft per alternatief de oppervlakte (nog te ontwikkelen) verdrogings-
gevoelige vegetatie aan waar een tijdelijke grondwaterstandsdaling van > 0,35 m 
optreedt. 

Tabel 6. 7.8: Oppervlakte (ha! met tijdelijke verdrogingseffecten per alternatief hij 
uitvoering zonder mitigerende maatregelen voor verdroging 

VT BK VB TB KK-
wa«t 

K K-oost KK-
mld 

IR IZ lZ-89 

Opp. var droging 12,9 5,4 5,4 5,4 12,9 12.9 12,9 12.9 12,9 12,9 

Conclusie effecten verdroging alternatieven en varianten 
De verdiepte ligging van het Voorgenomen tracé in de Zuidpolder Itracerings-
variant W2B) heeft de grootste effecten op de grondwaterstanden (beoordeling --). 
Daarom scoren het Badkuip- en Voetenbadalternatief beter voor dit aspect (neu­
traal ten opzichte van de referentiesituatie: 01. Bij deze beoordeling is uitgegaan 
van uitvoering van de verdiepte ligging van tracédeel W2B en eventueel W3 'in 
den droge'. Bij uitvoering 'in den natte' zal de tijdelijke verlaging van de grondwa­
terstand niet nodig zijn, en zullen geen effecten op de grondwaterstanden in de 
omgeving zullen optreden. In dat geval is de beoordeling voor de alternatieven 
gelijk (neutraal ten opzichte van de referentiesituatie). 

Voor de inrichtingsvariant 'halfverdiepte ligging' van het tracédeel V\/3 tussen 
Pijnacker-Zuid en Keijzershof zal de aanleg van de halfverdiepte ligging een tijdelijk 
ernstig verdrogend effect hebben op de Zuidpolder. De natuurwaarden van de 
Zuidpolder (vegetatie, fauna) zijn gebonden aan hoge grondwaterstanden. Ook hier 
geldt dat uitvoering 'in den natte' dit effect kan voorkomen. 
Bij de varianten voor kruising met de Pastoor Verburghweg in tracédeel 0 2 
ontstaat bij het aanleggen van een tunnel een tijdelijk effect op de grondwa­
terstand in deelgebied D van de Groenblauwe Slinger. Bij de varianten met een 
viaduct of bij het afsluiten van de Pastoor Verburghweg zal geen tijdelijke ver­
droging optreden. 

Nieuwe natuur en potenties berminrichting 
De aanleg van een wegverbinding heeft doorgaans grote negatieve effecten voor 
de actuele en potentiële natuurwaarden. Bij aanleg van een weg kunnen locaal 
echter ook positieve effecten optreden, ten gevolge van waarden die in de weg­
bermen kunnen ontstaan en ten gevolge van het inrichten van resthoeken ten 
behoeve van natuur. Bij alle alternatieven kunnen, afhankelijk van de inrichting en 
het beheer, natuurwaarden to t ontwikkeling komen. Dit positieve effect is niet 
onderscheidend tussen de alternatieven. Dergelijke nieuwe natuurwaarden kunnen 
niet worden beschouwd als een vervanging van de natuurwaarden die bij de aan­
leg van.een weg verloren gaan, maar kunnen wel meewegen in de uiteindelijke 
beoordeling van de alternatieven. 

Bij de traceringsvarianten Z1B en Z1 D in de Klapwijkse Knoop ontstaat een rest-
ruimte tussen de N 470-2uid en de Hofpleinspoorlijn. Door herinrichting van deze 
ruimte ten behoeve van natuur kunnen natuurwaarden ontstaan die een functie 
vervullen in de ecologische verbinding tussen het gebied rond Oude Leede en het 
oostelijk deel van de Groenblauwe Slinger (Groenzone Berkel-Pijnacker), Dit effect 
wordt sterk positief gewaardeerd. Bij traceringsvariant Z1C ten westen van de 
spoorlijn houdt de ruimte tussen de N 470 en de spoorlijn de huidige functie. 
Bij de variant waarin de Pastoor Verburghweg wordt afgesloten ontstaat ruimte 
voor natuurontwikkeling langs de N 470 . Bij de varianten met een tunnel of een 
viaduct is deze mogelijkheid niet aanwezig. 
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6.7.3 Beoordeling van de alternatieven en varianten voor het thema natuur 

In deze paragraaf is de beoordeling van de effecten aangegeven per aspect. De 
otfecton met betrekking tot verdroging betreffen tijdelijke aspecten, waarbij ia 
uitgegaan van het nemen van mitigerende maatregelen om verdroging tijdens de 
aanlegfase te beperken. 
Bij nieuwe natuur is van belang dat uitgegaan is van daadwerkelijke realisatie van 
de natuurontwikkeling volgens de mogelijkheden van het betreffende alternatief. 

Tabet 6.7.9: Beoordeling van de effecten op natuur voor de verschillende alterna­
tieven. De beoordeling is relatief ten opzichte van de referentiesituatie. 

a (pa et Ra f V T BK VB TB IZ i;-e9 KK-

OOlI 

KK 

mid 

KK-

w a > I 

IR 

Vamtat ig ing <ha) 0 

Venn ippa r i ng 0 -
Vefa tonng 0 

VenJioging (ha) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

N i A i i ^ natuur 0 + • + + + *• + • + + t + + • + * 

6.8 Het meest milieuvriendelijk alternatief 

In deze paragraaf zijn de uitgangspunten, de gehanteerde werkwijze en de ligging 
van het MMA behandeld. Vervolgens worden de effecten van het MMA bespro­
ken. Voor de toe te passen nr^itigerende en compenserende maatregelen wordt 
verwezen naar hoofdstuk 7. 

6.8.1 Uitgangspunten, werkwijze en tracering 

Uitgangspunten 
In het kader van een milieueffectrapport dient in ieder geval een alternatief te 
worden onderzocht dat er op is gericht de negatieve gevolgen van de aanleg van 
de wegverbinding zo veel mogelijk te voorkomen, of als dat niet mogelijk is te 
beperken. Het MMA dient een serieus en realistisch alternatief te zijn. Dit betekent 
onder andere dat het probleemoplossend vermogen voldoende dient te zijn en dat 
het alternatief haalbaar dient te zijn, zowel in technische als in financiële zin. Het 
alternatief mag dus niet extreem kostbaar zijn. 

Bij het ontwikkelen van het MMA is van belang dat naast het 'groene' milieu ook 
het 'grijze' milieu (hinder e.d.) en effecten op de leefbaarheid en recreatiemogelijk­
heden een rol (kunnen) spelen. Voor de voorgenomen activiteit van het realiseren 
van de N 470 is vooral de 'groene' insteek gekozen voor het inrichten van het 
MMA. Deze insteek is gekozen omdat in de standaard-alternatieven reeds veel 
aandacht is geschonken aan mitigatie, de alternatieven ten opzichte van de 
referentiesituatie juist zijn bedoeld om effecten van verkeer te verminderen en de 
conclusie dat veel van de resterende effecten betrekking hebben op het 'groene' 
milieu. 

Werkwijze 
Bij het opstellen van het MMA is zowel gekeken naar de uitgangspunten van het 
ontwerp als naar de berekende effecten van de alternatieven en varianten. De 
uitgangspunten voor het ontwerp worden getoetst aan hun meest milieuvriende­
lijke invulling. In de "Visie landschappelijke inpassing N 470" zijn hiertoe (toe 
komstigel landschappelijke en natuurwaarden vertaald in uitgangspunten en rand-
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voorwaarden voor het technisch ontwerp van de weg (tracering, hoogteligging, 
dwarsprofiel), en voor ontsnipperende maatregelen {aanleg ecotunnels, brede 
bermen). 
De verdere ontwikkeling van het MMA op basis van de effectbeschrijving is uitge­
voerd door het verder verbeteren van goed scorende alternatieven, en het oplos­
sen van resterende knelpunten door het toevoegen van maatregelen. Het MMA in 
deze milieueffectrapportage is dan ook opgesteld nadat de milieueffecten van de 
eerder beschreven tracé-alternatieven duidelijk waren. Deze milieueffecten zijn in 
de voorgaande paragrafen van hoofdstuk 6 beschreven. 

Het MMA bestaat uit die combinatie van de in hoofdstuk 5 beschreven alternatie­
ven voor tracédelen, die de minst nadelige effecten met zich meebrengen ten aan­
zien van het milieu. Daarnaast zijn aanvullende mitigerende en compenserende 
maatregelen in het MMA opgenomen die de negatieve effecten op de omgeving 
verder verkleinen. Voor het MMA zijn dus geen geheel nieuwe tracés ontworpen 
naast de in hoofdstuk 5 beschreven alternatieven. Gezien de randvoorwaarden die 
de ruimtelijke ontwikkelingen stellen en gezien het streven het milieu te ontzien bij 
alle reeds beschreven alternatieven en varianten zou dit ook niet leiden tot een 
andere tracering. 

Het tracé van het MMA is bepaald door achtereenvolgende toepassing van de be­
grippen 'voorkomen', 'mitigeren' en 'compenseren'. Het 'voorkomen' betekent dat 
negatieve effecten voor de onderscheiden milieuaspecten door de ruimtelijke 
situering van horizontaal en verticaal alignement geminimaliseerd worden, aan de 
hand van de volgende uitgangspunten: 

tracering door de minst waardevolle gebieden 
zo gering mogelijk ruimtebeslag 
een zo klein mogelijke ingreep 
een zo groot mogelijke eenheid van het waardevolle gebied bewaren 
een zo gering mogelijke emissie van de weg naar de omgeving door het nemen 
van brongerichte maatregelen 
potenties optimaal benutten (aanleg en natuurvriendelijk beheer van overboe­
ken en brede bermen en natuurvriendelijke aanleg van bermsloten, het geven 
van een natuurfunctie aan vrijkomende ruimte) 

Bij het definiëren van de mitigerende maatregelen ('mitigeren') gelden als uitgangs­
punten: 

mitigerende maatregelen zo dicht mogelijk bij de bron 
mitigerende maatregelen ten aanzien van landschap, ecologie en woon- en 
leefmilieu integreren in het ontwerp van de weg (streven naar lage geluidemis­
sie, aanleg ontsnipperende maatregeien zoals faunapassages) 

Overige natuurwaarden die verloren gaan worden, zoals in alle alternatieven, 
gecompenseerd ('compenseren'). Hierop wordt in hoofdstuk 7 nader ingegaan. 

Deze benadering impliceen dat in ieder geval het functioneren van het stiltegebied 
zo goed mogelijk in stand dient te blijven en dat de ontwikkeling van landschap­
pelijke, ecologische en recreatieve waarden in het kader van de realisatie van de 
Groenblauwe Slinger zo min mogelijk gehinderd dient te worden. Daarnaast dienen 
de effecten op het woon- en leefmilieu van de mens minimaal te zijn. De mitige­
rende en compenserende maatregelen die in het ontwerp van het MMA zijn opge­
nomen, zijn beschreven in hoofdstuk 7. 

Tracering 
Het MMA bestaat uit die combinatie van traceringsvarianten voor de eerder 
genoemde tracédelen die de minst mogelijke nadelige effecten met zich mee­
brengen voor het milieu. De tracering van het MMA is als volgt: 
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Tracédeel Delfgauw IWV 
De tracering volgt het Voorgenomen tracé, er zijn geen alternatieven beschouwd, 

Tracédeel Zuideindseweg-Overgauwseweg (W2f 
Het MMA volgt hier het Badkuiptracé (traceringsvariant W/2A). 
Hier is een afweging gemaakt tussen het gestrekte tracé (W2B) en de tracerings­
varianten W2A, W2C en W2D. Hoewel het ruimtebeslag van het badkuiptracé 
W2A in de Zuidpolder nog iets groter is dan in het Voetenbadtracé V^2C en het 
Tenenbadtracé W/2D (maar kleiner dan in bij het gestrekte tracé W2BI is het 
badkuiptracé opgenomen in het meest milieuvriendelijke alternatief. Dit tracé ligt al 
(in de invloedszonel van de bebouwing (kassen) en behoudt de Zuidpolder meer 
als eenheid. Dit alternatief heeft daardoor per saldo het minste effect op het ANL-
gebied. 

Tracédeel Pijnacker-Zuid-Keizershof (W3I 
Het MMA bevat hier de variant met een verdiepte ligging. 
Ruimtebeslag in de Zuidpolder is niet te voorkomen omdat het tracé in de waarde­
volle Zuidpolder is gesitueerd. Het versnipperend effect is echter zeer beperkt 
omdat aan één zijde woningbouw is gepland. Verstoring van de weidevogels 
(visueel en door geluid) is te beperken door het tracédeel verdiept aan te leggen. 

Tracédeel Tolhek (01) 
De tracering volgt het Voorgenomen Tracé, er zijn geen alternatieven beschouwd. 

Tracédeel van Tolhek naar de Strikkade en naar Zoetermeer 102/03) 
Het MMA volgt hier het Voorgenomen Tracé, volgens de variant waarin de Pastoor 
Verburghweg wordt afgesloten. 
Vanwege de definiëring van de alternatieven zijn de tracédelen 02 en 03 in onder­
linge samenhang bezien. Hier is een afweging gemaakt tussen de ligging volgens 
het Voorgenomen tracé (traceringsvariant 02A/03A), de indirecte aansluiting 
(traceringsvariant 03B) en de alternatieve tracering (inclusief indirecte aansluiting) 
volgens traceringsvariant 02B/03C, Alle alternatieven doorsnijden in zekere mate 
de Groenblauwe Slinger. Omdat het een smalle zone in de Groenblauwe Slinger 
betreft, heeft een zo kort mogelijk tracé en bundeling met bestaande verstorende 
elementen (infrastructuur en bebouwing) de voorkeur. 

Het ruimtebeslag wordt het meest beperkt bij het Voorgenomen tracé. De indirecte 
aansluitingen zijn vanuit het oogpunt van ecologie ongewenst vanwege het extra 
ruimtebeslag en de extra doorsnijding die de aanleg van de infrastructuur tot 
gevolg heeft. De traceringsvariant 02B/03C voorziet daarnaast in een kruising van 
Kleihoogt door middel van een viaduct, hetgeen negatieve effecten op het woon-
en leefmilieu veroorzaakt (geluidhinder en visuele hinder). De aansluiting van de 
N 470 op de Oostweg in Zoetermeer vormt bij de traceringsvariant 02B/03C een 
relatief grote barrière, ten gevolge van de verhoogde ligging over de Noordeinds-
weg. 

Derhalve volgt het MMA op dit tracédeel het Voorgenomen tracé. In het MMA 
wordt de Pastoor Verburghweg afgesloten, omdat een viaduct of een tunnel zou 
leiden tot een groter ruimtebeslag, een grotere verstoring en een grotere barrière­
werking in de Groenblauwe Slinger. 

Tracédeel van Pijnacker-Zuid naar 'vast tracé' in Noordrand ll/lll (Z1) 
De tracering conform traceringsvariant Z1 D wordt overgenomen in het meest 
milieuvriendelijk alternatief. 
Ruimtebeslag, versnippering en verstoring zijn niet te voorkomen omdat alle tracé-
alternatieven waardevolle gebieden doorsnijden. Hoewel het Voorgenomen tracé 
uitgaat van een bundeling van infrastructuur (beleidsuitgangspunt) biedt de 
oostelijke ligging (Z1B) ter plaatse van de Klapwijkse Knoop belangrijke potenties 
voor de ontwikkeling van de Groenblauwe Slinger. In de restruimte tussen N 470 
en spoorlijn kunnen woningen, kassen en de bestaande weg (deels) verwijderd 
worden en kan het gebied een natuurfunctie krijgen. Door een relatief kleine 
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verschuiving van het tracé naar het w/esten in traceringsvariant Z I D (ten opzichte 
van alternatief Z18) wordt de cultuurhistorische waarde van de l intbebouwing 
langs de Klapwijkseweg/Leeweg behouden en blijft de karakteristieke bocht in de 
Bovenvaart behouden. De Bovenvaart wordt bij de2e traceringsvariant slechts één 
maal gekruist, hetgeen minder versnippering tot gevolg heeft. De afstand tot de 
bebouwing van de Noordrand is bij deze traceringsvariant iets groter dan bi] 
traceringsvariant Z1B. 

Tracédeel in Noordrand ll/lll iZ2} 
De tracering volgt het Voorgenomen Tracé, er zijn geen alternatieven beschouwd. 

Tracédeel tussen Rodenrijseweg en de G.K. van Hogendorpweg (Z3) 
In het MMA is het rechte tracé door de Intermediaire Zone (Z3A} opgenomen, 
conform het Voorgenomen Tracé. Ruimtebeslag, verstoring en versnippering zijn 
niet geheel te voorkomen omdat beide tracé-alternatieven hier de Intermediaire 
Zone doorsnijden. Omdat het een smalle zone betreft, is een zo kort mogelijk tracé 
en/of bundeling met de bestaande verstorende elementen van belang. Het ruimte­
beslag en de versnippering en verstoring zijn bij traceringsvariant Z3A duidelijk het 
kleinst. Bij traceringsvariant Z3B is een rotonde, die bovendien verhoogd ligt, in de 
Intermediaire Zone gepland. 

6 . 8 .2 Effecten van het M M A 

Ten gevolge van de toepassing van geluidarm asfalt (zeer open asfaltbeton (ZOAB) 
of eventueel steenmastiekasfalt (SMA)) treedt over het gehele tracé van de N 470 
minder geluidemissie op. De verstorende werking ten aanzien van fauna wordt 
hierdoor verminderd en de hinder voor het woon- en leefmilieu neemt af. Dit geldt 
met name op plaatsen waar geen geluidwerende voorzieningen worden aangelegd 
om aan de eisen die de V^et geluidhinder stelt, te voldoen. 

In tracédeel W 1 wordt ter plaatse van de geplande ecologische verbindingszone 
langs de Zuideindseweg een eco-verbinding onder de N 470 aangelegd. Als gevolg 
hiervan neemt de versnippering voor grondgebonden fauna af, Met name amfi-
bieën en reptielen profiteren van de nat/droge eco-verbinding. 

Ten gevolge van tracering volgens het badkuiptracé (W2A) wordt versnippering 
van het waardevolle ANL- en stiltegebied voorkomen. Ook vernietiging en versto­
ring van natuurwaarden wordt zoveel mogelijk beperkt. Het gebied dat door het 
badkuiptracé wordt begrensd, wordt toegankelijk gemaakt door fietspaden aan te 
leggen ten zuiden van de N 470 . Hierdoor krijgt het gebied -ondanks de barrière 
die de N 470 is tussen de toekomstige woonbebouwing en het groene gebied­
meer waarde voor de recreatieve uitloop voor met name Pijnacker-Zuid en de 
woningbouwlocatie Delfgauw. 

De faunapassage die wordt aangelegd over de -hier verdiepte- N 470 in tracédeel 
W 3 verbindt het gebied rond Oude Leede met de brede groenzone in Keieershof. 
De barrièrewerking van de weg voor natuur en mens neemt hierdoor af en de 
visuele hinder van de geluidwerende voorzieningen is kleiner dan bij het Voorgeno­
men tracé, door de verdiepte ligging van de weg. Ook in tracédeel 0 1 wordt een 
faunapassage en een verbinding voor langzaam verkeer aangelegd. De uitvoering 
is anders (onder de N 470 door} dan in tracédeel W3 omdat de N 470 hier niet 
verdiept ligt. Gezien de inrichting van Tolhek is een nat/droge ecologische passage 
hier zinvol. De versnipperende werking van de N 470 word t hierdoor gemitigeerd. 

De Pastoor Verburghweg (tracédeel 02) wordt in het MMA afgesloten. Hierdoor is 
het ruimtegebruik minimaal en worden de functies van de Groenblauwe Slinger het 
minst gehinderd. Door het ontbreken van een viaduct treedt geen visuele versto­
ring op terwijl ook de geluidoverlast ten gevolge van het verkeer op de Pastoor 
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Verburghweg ontbreekt, Vernatting en verdroging wordt voorkomen door geen 
tunnelbak aan te leggen. Door het afsluiten van de Pastoor Verburghweg ontbre­
ken taluds of damwanden die bij een viaduct of tunnel noodzakelijk zouden zijn. 
Door een zo groot mogelijk deel van de verharding te verwijderen (rekening 
houdend met de perceelontsluitingen) kunnen natuurwaarden worden gerealiseerd 
en de barrièrewerking van de Pastoor Verburghweg sterk worden verminderd. De 
afsluiting is ook gunstig voor het woon- en leefmilieu langs de Pastoor Ver­
burghweg. De alternatieve route via de Molenlaan en Kaïwijkerlaan wordt verbe­
terd. 

De eco-passage die ook in tracédeel 03 van het Voorgenomen tracé is opgeno­
men, wordt in het MMA veel breder uitgevoerd. Hierdoor neemt de barrièrewer­
king van de weg voor fauna verder af dan bij het Voorgenomen tracé. De restruim-
te tussen de N 470 en de boezemvaart wordt onderdeel gemaakt van de boezem 
met een ondiepe waterpanij met natuurvriendelijke oevers. Hierdoor ontstaan 
nieuwe natuurwaarden. 

De N 470-zuid door de Klapwijkse Knoop wordt zodanig ingericht dat de barrière-
werking voor fauna en recreatief verkeer minimaal is. De N 470 loopt zo hoog 
mogelijk over een brugachtige constructie in plaats van op een talud. De construc­
tie wordt zo slank mogelijk en per rijbaan uitgevoerd, waardoor de hoeveelheid 
licht onder de constructie zo groot mogelijk is. Technisch is een hoogte van circa 
2,5 meter boven maaiveld mogelijk en de breedte van de ecologische verbinding 
bedraagt maximaal circa 160 meter, Oe ecologische verbinding zal zo goed 
mogelijk worden ingericht. De effecten op natuur en de sociale veiligheid zijn 
hierdoor relatief gunstig. Ook vanuit oogpunt van landschap verdient een slanke, 
hoge constructie de voorkeur. 

In het MMA worden de bestaande woningen, kassen, overige bebouwing en de 
Klapwijkseweg tussen de N 470 en de Hofpleinspoorlijn geheel verwijderd. De 
groene inrichting zet zich door tussen het waardevolle gebied in de Zuidpolder in 
het westen en de rest van de Groenblauwe Slinger aan de oostzijde, waarbij de te 
realiseren biotopen integraal onderdeel uitmaken van de Groenblauwe Slinger. 
Voorwaarde voor het zo goed mogelijk kunnen functioneren van de ecologische 
verbinding is dat ook de barrière die de Hofpleinspoorlijn vormt, zo veel mogelijk 
wordt weggenomen. Hiertoe zou ik het kader van de Groenblauwe Slinger een 
brede ecotünnel aangelegd moeten worden, waarvan de exacte locatie nader dient 
te worden bepaald afhankelijk van de inrichting van het tussengebied. 

Het versnipperend effect van tracédeel Z2 is relatief beperkt door de aan de oost­
zijde geplande woningbouw. Aanvullende maatregel is een passage die de rietlan­
den in de Noordrand in verbinding stelt met de Groenblauwe Slinger. De natuur­
waarde van de rietlanden neemt hierdoor toe. 

Uitgaande van een natuurlijke inrichting van de Intermediaire Zone in de toekomst, 
wordt evenals in de overige alternatieven voor dit tracédeel een faunapassage 
gerealiseerd die de westzijde en de oostzijde van de Intermediaire Zone met elkaar 
verbindt. De ecoverbinding wordt echter ruimer uitgevoerd dan bij het Voor­
genomen tracé. De exacte vormgeving en de locatie zijn afhankelijk van de in­
richting van het gebied. De barrièrewerking van de weg neemt door deze ver­
binding af. 
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6.9 Ontwikkelingen na 2010 

In deze milieueffectrapportage zijn de effecten beschreven van de realisatie van de 
N 470. Het prognosejaar hierbij is 2010. aansluitend bij de planjaren die in de 
verschillende beleidsnota's worden genoemd. Bij het berekenen van het gebruik 
van de N 470 in het jaar 2010 is uitgegaan van realisatie van de VINEX-woning-
bouwlocaties Delfgauw, Pijnacker-Zuid en Noordrand Il/lil en de uitvoering van het 
SVV-beleid met betrekking tot het beperken van de automobiliteit. 

Ook na het jaar 2010 zal de regio zich verder ontwikkelen, In dit hoofdstuk wordt 
een beschrijving gegeven van mogelijke ontwikkelingen na het jaar 2010, aan de 
hand van de studie 'Gebiedsuitwerking Den Haag-Rotterdam, Verkenning 2010-
2030'. Aangegeven wordt welke gevolgen dit zou kunnen hebben op het gebruik 
van de N 470. De mogelijkheid bestaat dat de verkeersgroei de komende jaren 
hoger zal zijn dan geprognotiseerd, omdat op dit moment nog onzeker is of alle 
beleidsmaatregelen ter beperking van de automobiliteit, in het jaar 2010 daad­
werkelijk geëffectueerd zullen zijn. Aangegeven is wat de gevolgen hiervan zouden 
kunnen zijn op het gebruik van de N 470. 

6.9.1 Ruimtelijke ontwikkelingen 

Bij de afronding van de planologische kernbeslissing over de actualisering van de 
Vierde Nota Ruimtelijke ordening Extra zijn door het Rijk en de overheden in de 
regio afspraken gemaakt om voor een aantal gebieden een integrale gebiedsuit­
werking voor de lange termijn op te stellen. Eén van deze gebieden is de zone 
tussen Den Haag en Rotterdam, van de kust tot aan Gouda, met als deelgebied 
Hofland. In de 'Gebiedsuitwerking Den Haag-Rotterdam, Verkenning 2010-2030' 
worden nadere ontwikkelingsmogelijkheden gegeven voor de regio, aan de hand 
van een aantal scenario's. Het gaat hierbij om een verkenning van woningbouw-
mogelijkheden, uitbreiding of intensivering van de glastuinbouw, groenstructuren 
en ontwikkelingsmogelijkheden van de regionale economie. 

Nadrukkelijk dient vermeld te worden dat de bovengenoemde gebiedsuitwerking 
een verkenning betreft van de toekomstige mogelijkheden met betrekking tot de 
ruimtelijke ordening. Besluitvorming zal pas plaats vinden in het kader van de 
Vijfde nota voor de Ruimtelijke Ordening en de nieuwe generatie streekplannen. 
DezG plannen zullen randvoorwaarden geven voor toekomstige ontwikkelingen. 

In 2010 zullen de woningbouwlocaties Delfgauw en Noordrand Il/Ml grotendeels 
zijn gerealiseerd. Ook Pijnacker-Zuid zal grotendeels tot ontwikkeling zijn gekomen. 
Daarnaast is ook ruimte voor bedrijvigheid voorzien. De ontwikkeling van bedrij­
venterrein Hoefweg is reeds in gang gezet. 
In 2003 zai Randstadrail volledig operationeel zijn op de Hofpleinlijn en de Zoeter­
meerlijn, ter verbinding van de Haagse regio, het Rotterdamse stadsgewest en de 
VINEX-locaties. Met betrekkig tot de railverbinding tussen Zoetermeer en Rotter­
dam dient nog besluitvorming plaats te vinden. Op dit moment is niet aan te geven 
in welk jaar realisatie een feit zal zijn. 
De regionale groenstructuur zal in 2010 tot ontwikkeling zijn gekomen: door mid­
del van de Groenblauwe Slinger zullen het gebied Midden Delfland, het gebied 
rond de Ackerdijkse Plassen en Balij en Biesland met elkaar verbonden zijn. Ook de 
ontwikkeling van de Intermediaire Zone zal verder zijn gedefinieerd. 
In de glastuinbouw zal de nadruk liggen op het realiseren van een kwaliteitsverbe­
tering. De toekomst van de glastuinbouw concentreert zich hierbij in het gebied 
tussen Berkel en Rodenrijs, Bergschenhoek en Bleiswijk. 
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Als gevolg van bovengenoemde ontwikkelingen is het aantal mogelijkheden voor 
nieuwe ontwikkelingen beperkt. De belangrijkste potenties van het gebied ten 
behoeve van de uitbouw van de verstedelijking liggen tussen Delft en Pijnacker en 
tussen Pijnacker en Zoetermeer. Ook de glastuinbouw zou zich in deze gebieden 
verder kunnen ontwikkelen. Bij Nootdorp zijn verder twee kleine glastuinbouwloca-
ties mogelijk. 

Bij het beschouwen van potentiële uitbreidingslocaties zijn de benoemde begren­
zingen van de Groenblauwe Slinger als randvoorwaarde beschouwd. 

In de discussie over de verschillende mogelijkheden voor verdere verstedelijking 
speelt de in de toekomst aan te leggen infrastructuur een belangrijke rol. Voor de 
toekomstige verstedelijking zijn nog verschillende modellen, zoals 'wonen in het 
groen' met lage dichtheden of meer geconcentreerd bouwen nabij infrastructuur, 
in discussie. In de discussie over de toekomstige verstedelijking speelt de door de 
verstedelijking veroorzaakte verkeers- en vervoersbehoefte en de benodigde 
voorzieningen (infrastructuur, OV) een grote rol. Hiernaar is nog nader onderzoek 
nodig. Voor dergelijk nader onderzoek is de dan gerealiseerde N 470 één van de 
elementen van de infrastructuur. 
Ten westen van Pijnacker is als mogelijke 'aantakkingszone' voor toekomstige 
verstedelijking vooral de te plannen spoorverbinding Delft-Zoetermeer van belang. 
Tussen Pijnacker en Zoetermeer biedt de spoorverbinding Zoetermeer-Rotterdam 
mogelijkheden voor intensieve verstedelijking, afhankelijk van het te kiezen tracé. 
Maximale verstedelijkingsopties treden op bij het tracé door de Voorafsche Polder, 
omdat dan een groot potentieel verstedelijkingsgebied door de HOV-lijn wordt 
doorsneden. Naast woningen zou ook kleinschalige, hoogwaardige bedrijvigheid in 
de stationsomgevingen gerealiseerd kunnen worden. Buiten de directe invloeds­
sfeer van de haltes voor hoogwaardig openbaar vervoer dient uitgegaan te worden 
van de ontwikkeling van extensieve woonmilieus. 

Op dit moment bestaat geen zekerheid over de realisatie van de hoogwaardige 
openbaar vervoerstructuur in zijn complete vorm. Met name de HOV-lijn Delft-
Zoetermeer bevindt zich nog in het stadium van onderzoek. In het scenario waarin 
geen HOV-lijnen tot ontwikkeling zullen komen ligt de nadruk meer op het realise­
ren van hoogwaardige glastuinbouw. De realisatie van woningbouw en bedrijven­
terrein is in deze optie relatief beperkt. De woningbouw dient hierbij zo veel 
mogelijk in de buurt van bestaande OV-voorzieningen (Pijnackerl gerealiseerd te 
worden. 

Ook ten zuiden van het studiegebied, aan de noordkant van Rotterdam zullen zich 
ruimtelijke ontwikkelingen voordoen na 2010. Rotterdam ontwikkelt op dit 
moment een nieuw ontwikkelingsplan, deels gebaseerd op het circa 10 jaar 
geleden gepresenteerde Integraal Plan Noordrand Rotterdam (IPNR). Dit plan gaat 
uit van de ontwikkeling van een belangrijke economische pool op een knooppunt 
van weg, spoor en luchtvaartverbindingen. Het gebied zal zich vooral ontwikkelen 
als hoogwaardige werklocatie. Zestienhoven zal in dit plan gehandhaafd worden 
als zakenvliegveld voor vooral Europese bestemmingen. 

6.9.2 Mobiliteit 

Als gevolg van de ruimtelijke ontwikkelingen, waarbij het aantal woningen in het 
studiegebied en de werkgelegenheid in de regio sterk zal toenemen, mag verwacht 
worden dat gevolgen zullen optreden voor het gebruik van de infrastructuur in de 
regio. Naast het gebruik van de nieuwe openbaar vervoervoorzieningen zal de 
N 470 een belangrijke rol spelen bij de ontsluiting van de nieuwe woningbouwlo­
caties en de bedrijfslocaties. Dit zal leiden tot een toename in het gebruik ten 
opzichte van de geprognotiseerde verkeersintensiteiten. 
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Bij het opstellen van de verkeersprognoses is rekening gehouden met het mobili­
teitsbeleid zoals is geformuleerd in het SVV-II en het Provinciaal Mobiliteitsplan. 
De invoering van een aantal beleidsmaatregelen dient echter met voorzichtigheid 
te worden bezien. Als gevolg van het niet (tijdig) invoeren van enkele maatregelen 
is het waarschijnlijk dat de doelstelling van beperking van de groei van de automo­
biliteit tot 30% in de periode 1986-2010 niet gehaald zal worden. 

Om een inschaning te kunnen maken van het gebruik van de N 470 op de lange 
termijn is gebruik gemaakt van de verkennende berekeningen die zijn uitgevoerd bij 
het opstellen van de verkeersprognose 2010. 
Bij het opstellen van de verkeersprognose voor het jaar 2010 is gekeken naar de 
verschillen tussen het autonome effect van het mobiliteitsbeperkende beleid en de 
trendmatige ontwikkelingen. Berekend is dat het aangescherpte beleid ten opzichte 
van de trendmatige ontwikkelingen de mobiliteit op de corridor Delft-Pijnacker met 
circa 19% reduceert. Op de corridor Pijnacker-Zoetermeer en Berkel en Rodenrijs-
Rotterdam bedraagt deze reductie 24% respectievelijk 30%, Wanneer met deze 
reducties geen rekening gehouden zou worden zouden de verkeersintensiteiten op 
de N 470 relevant hoger zijn. Tabel 6.9.1 geeft een overzicht. Hierin is uitgegaan 
van een verkeerskundige structuur zoals deze geldt bij het voorgenomen tracé. 

Tabel 6.9.1: Verkeersintensiteiten op de N 470 volgens aangescherpt beleid en 
volgens trendontv\/ikkeling 

l<Mfinditflit 201 0 I n m i i s i l 2010 
ungHcr^arpI bolAid vDIgsm trard 
ImDIDfvAtr- 1 motorvDartuifBn/uuf | 
u>g«nAjm| 

H 4 70,iAMt 2.390 1 950 

N 47040R 1.«20 ï .130 

N 470« i i d b<i TelhMptain 3.070 «.3ao 

N 470-iuKl t.h.v. NooFdiwid llJtlt 2.440 3.490 

Wanneer de verkeersintensiteiten sterker toenemen dan volgens de verkeers­
prognose, zullen capaciteitsproblemen ontstaan op de N 470, Op de N 470-west, 
de N 470-oost en de N 470-zuid zullen, rekening houdend met de richtingsver­
deling van het verkeer in de avondspits, l/C-verhoudingen optreden van respectie­
velijk 0,9, 0,6 en 1,1. Een verbreding van het wegprofiel op bepaalde wegvakken 
naar 2x2 strooks zou dan noodzakelijk zijn om het verkeer goed te verwerken. 
Verbreding van de weg is met name bij de tunnelpassages en andere constructieve 
voorzieningen, zoals de folieconstructie bij de halfverdrepte ligging van tracerings­
variant W2B een ingrijpende operatie, omdat deze slechts tegen hoge kosten zijn 
uit te breiden. Het eerste wegvak waar deze capaciteitsproblemen zullen optreden 
is naar verwachting de N 470-zuid, met daarin de tunnelpassages onder de 
Hofpleinspoorlijn en de Rodenrijseweg, Ook een kostbare verbreding van de N 
470-west kan op termijn noodzakelijk zijn bij een verdere verkeersgroei. 

Kritisch voor de verkeersafwikkeling op de N 470 zijn ook de kruispunten. Op de 
geprojecteerde rotondes in het voorgenomen tracé is, uitgaand van de verkeers­
prognose met aangescherpt beleid, in 2010 weinig of geen reservecapaciteit meer 
aanwezig. Wanneer de intensiteiten de huidige trend blijven volgen, ontstaan er 
capaciteitsproblemen op bijna alle rotondes. Oe kruispuntcapaciteit kan dan uit­
gebreid worden met per locatie specifieke maatregelen. Gedacht moet worden aan 
uitbreiding van de kruispunten met meer rij- en opstelstroken, en het plaatsen van 
verkeerslichten wanneer deze nog niet aanwezig zijn. 
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Wanneer de verkeersintensiteiten wel de prognose met aangescherpt beleid 
volgen, geldt nog steeds dat de overblijvende capaciteitsruimte op de N 470 in 
2010 beperkt is. Er zijn dus weinig mogelijkheden om een verdere algemene ver­
keersgroei op te vangen, of om nieuw verkeer als gevolg van verdere verstede­
lijking in het studiegebied te verwerken. De hierboven geschetste capaciteits­
problemen op wegvakken en kruispunten zijn dan in de periode 2010-2020 te ver­
wachten. Het verkeer dat wordt gegenereerd door eventuele verdere verstede­
lijking zal dan ook door verdere uitbreiding van de infrastructuur of andere (OV?l 
voorzieningen moeten worden opgevangen. In het kader van visievorming met 
betrekking tot verdere verstedelijking is nader onderzoek op dit punt noodzakelijk. 

Invloed van de A 4 Delft - Kethelpletn 
Bij het opstellen van de verkeersprognose vormde de aanleg van de A 4 tussen 
Delft en het Kethelplein (A 12) een uitgangspunt. Onlangs heeft het kabinet 
besloten om het in het MIT gereserveerde budget voor de aanleg van de A4 
Midden-Delfland in te zetten voor de oplossing van de spoorwegknelpunten bij 
Delft en Abcoude. Daarmee is de aanleg van de A 4 Midden-Delfland opnieuw 
vertraagd. Met het oog hierop is bezien wat de invloed is van het eventueel niet 
aanleggen van de N 470 op de verkeersbelasting elders. In het kabinetsstandpunt 
wordt overigens de mogelijkheid opengelaten, dat de A 4 Midden-Delfland op 
basis van private financiering (eerder) tot stand zal komen. De lagere overheden 
gaan er dan ook van uit dat de aanleg van de A 4 Midden-Delfland alsnog binnen 
afzienbare termijn tot stand zal komen. 
Uit de berekeningen blijkt dat ten gevolge van het niet aanleggen van de A 4 
Midden-Delfland de N 470-west. de N 470-oost en de N 470-zuid met respectieve­
lijk 1 % , 29% en 7% zwaarder zullen worden belast. Ook het onderliggende 
wegennet wordt op een aantal locaties met 1 5% tot 30% zwaarder belast. 
Als de A 4 Midden-Delfland niet voor 2010 zal worden aangelegd geldt dus ook 
dat de extra verkeersgroei in (delen van het) het studiegebied door verdere 
uitbreidingen aan de weginfrastructuur of door andere voorzieningen dient te 
worden opgevangen. 

6.9.3 Ovariga effactan 

De meeste van de in deze rapportage beschreven effecten hebben te maken met 
de inpassing van de weg op zich. Deze effecten zijn onafhankelijk van het verdere 
gebruik van de weg, en veranderen in principe niet meer na de aanleg. 

Hierboven is aangegeven dat de overblijvende capaciteitsruimte voor verkeersgroei 
op de N 470 in 2010 beperkt is, gegeven het huidige ontwerp van de weg. De in­
vloeden van de weg op de omgeving die wel te maken hebben met het gebruik 
van de weg zullen dan ook weinig veranderen ten opzichte van de in dit MER 
beschreven effecten. 

Een toename van het verkeer met 26% levert een verhoging van de geluidsbelas­
ting met 1 dS(A) op, aangenomen dat andere factoren die invloed hebben op de 
geluidsbelasting gelijk blijven. Dat is ook de orde van grootte van de groei van het 
verkeer die op de N 470 nog mogelijk is. Volbelasting van de N 470 levert dus 
maximaal circa 1 dB(A) toename van de geluidsbelasting op, vergeleken met de 
berekeningen in deze rapportage. Dit betekent dat de geprojecteerde geluidweren­
de voorzieningen in het algemeen voldoende zullen zijn, ook na 2010. Ook de 
berekende verstoring van levende natuur, die een direct verband heeft met het 
gebruik van de weg, zal weinig verder toenemen. 

Verbredingen of andere uitbreidingen van de weg zorgen waarschijnlijk wel voor 
nieuwe significante milieueffecten. Wanneer dit soort activiteiten te zijner tijd 
worden voorgenomen, moeten de milieueffecten nader onderzocht worden. 
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7 Mitigerende en compenserende maatregelen 

7.1 Inleiding 

Nadelige effecten op het milieu ten gevolge van de aanleg van een wegverbinding 
dienen zoveel mogelijk voorltomen te w/orden. Indien dit niet mogelijk is dienen de 
nadelige gevolgen gemitigeerd (verzacht) te worden. De resterende effecten 
dienen gecompenseerd te worden volgens de daarvoor geldende regels. 
In dit hoofdstuk worden de maatregelen beschreven die dienen om nadelige 
milieueffecten van de N 470 te mitigeren of te compenseren. Mitigerende maatre­
gelen worden op of langs de weg uitgevoerd, om de grootte van een milieueffect 
te verminderen. Compenserende maatregelen worden elders getroffen, om het 
verlies van bijzondere natuur- en landschapswaarden in de directe omgeving van 
de weg te compenseren, wanneer alleen mitigerende maatregelen onvoldoende 
zijn. De beschrijving van compenserende maatregelen beperkt zich tot de omvang 
van de benodigde compensatie. De locaties waar die compensatie gerealiseerd 
gaat worden zijn nog niet bepaald. 

Een aantal mitigerende maatregelen is reeds in het ontwerp van de weg verwerkt. 
De reden hiervan is dat in de eerder opgestelde landschapsvisie, die als uitgangs­
punt diende voor het wegontwerp, mitigatie al een belangrijk element was. Ook is 
de mitigatie van geluidshinder wettelijk voorgeschreven. Geluidsschermen en -
wallen zijn daarmee een vast onderdeel van het ontwerp. Deze mitigerende 
maatregelen komen aan de orde in paragraaf 7.2. In paragraaf 7.3 worden de 
mitigerende maatregeien besproken die in het MMA zijn opgenomen. 
In paragraaf 7.4 worden mitigerende maatregelen behandeld die aanvullend 
toegepast zouden kunnen worden. Deze maatregelen zijn niet verwerkt in de 
effectberekeningen van hoofdstuk 6. 

In paragraaf 7.5 worden tot slot de benodigde compenserende maatregelen 
besproken. Uitgangspunt voor compensatie is het door de Provincie Zuid-Holland 
vastgestelde compensatiebeleid voor natuur en landschap. 

7.2 Mitigerende maatregelen als onderdeel van het wegontwerp 

In het wegontwerp is een aantal mitigerende voorzieningen opgenomen. Deze 
bestaan uit ecologische voorzieningen, voorzieningen voor de doorgang van 
langzaam verkeer (fietsers en landbouwvoertuigen) en geluidwerende voorzienin­
gen. De vorm van deze maatregelen is zoveel mogelijk gebaseerd op de land­
schapsvisie die door bureau Zandvoort is opgesteld. 

7.2.1 Ecologische voorzieningen 

Ecologische passages 
In het Voorgenomen tracé en de en de alternatieve traceringen is voorzien in een 
viertal ecologische passages: onder het tracédeel 03 en onder het tracédeel Z1, bij 
Tolhek en bij het viaduct van de Pastoor Verburghweg over de N 470. De passa­
ges zijn onderdeel van de Groenblauwe Slinger en onderdeel van de Provinciale 
Ecologische Hoofdstructuur. Op de ontwerptekeningen zijn de passages aangeduid 
als ecotunnels. Voor een goed functioneren van de passage is een goede inrichting 
van de ecotunnels en de omgeving van groot belang. Uitgangspunt bij de efteclbe-
schrijving is dat de ecoverbindingen goed kunnen functioneren, doordat bij de 
inrichting van het gebied rekening is gehouden met de ecologische voorzieningen. 
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Bij de uitwerking van het wegontwerp en het landschapsplan zal daar verder 
aandacht aan worden besteed. In dit hoofdstuk zijn hierbij al enkele aandachtspun­
ten aangegeven. 

De ecotunnel in traceringsvariant 0 3 A is noordwest-zuidoost georiënteerd en 
bevindt zich net ten noorden van de kruising van de N 470 met de Strikkade. 
Ook bij het alternatief 'Indirecte aansluiting Zoetermeer' (IZ, met traceringsvariant 
0 3 B I is voorzien in een ecotunnel op dit tracédeei. Hier ligt de tunnel ook net ten 
noorden van de kruising met de Strikkade, maar door de iets andere tracering van 
dit alternatief ligt de passage circa 100 meter meer naar het westen. Opgemerkt 
moet worden dat de passage in dit geval relatief dicht (ongeveer 1 25 meter) bij de 
rotonde ligt waar de noordelijke tak richting de Katwijkerlaan op de N 470 aan­
sluit. 
Het exacte uiterlijk van deze ecopassage moet nog worden vastgesteld, en is dus 
niet aangegeven in de ontwerptekeningen. Voor de Groenblauwe Slinger is hier 
een verbinding voor zowel droge als natte natuur gewenst. Behalve de N 470 zou 
deze verbinding ook de Strikkade moeten kruisen. De mogelijkheden hiervoor 
moeten nog nader uitgewerkt worden. Het integreren van een ecologische en 
recreatieve verbinding in de kruising van de Strikkade met de N 470 ligt voor de 
hand maar vereist een complex kunstwerk. Voor deze mogelijkheid is dan ook 
vooralsnog niet gekozen. Bij de beschrijving van het MMA (zie 7.3) wordt hier 
nader op ingegaan, 
In het alternatief IZ89 (de indirecte aansluiting bij Zoetermeer cf, het streekplan) is 
geen ecotunnel in traceringsvariant 0 3 C opgenomen. 

Bij de kruising van de N 470 met de Pastoor Verburgweg worden ecologische 
voorzieningen opgenomen in de vorm van een verbinding aan weerszijden van de 
N 4 7 0 . De vormgeving hiervan is afhankelijk van de daar gekozen variant. De 
barfièrevi/erking van de Pastoor Verburghweg in de Groenblauwe Slinger wordt 
hierdoor verminderd. 

In tracédeei 0 1 verbindt een ecotunnel de Groenzone Berkel-Pijnacker met de 
groenstructuur in Tothek. Deze ecotunnel vormt een nat-droge verbinding. 

Alle alternatieven voor het tracédeei Z1 (Voorgenomen tracé, (geoptimaliseerde) 
oostelijke ligging Klapwijkse Knoop en westelijke ligging Klapvi/ijkse Knoop) 
voorzien in een ecologische passage ten zuiden van het Tolhek-, c,q. Keizershof­
plein. De ecotunnel zal deels uit water bestaan, aangezien de ecotunnel een 
verbinding vormt voor zowel droge als natte natuur. Het ontwerp van de ecotun­
nel dient nog nader uitgewerkt te worden. Omdat ter plaatse ook een verbinding 
voor langzaam verkeer onder de N 470 door loopt, zijn er mogelijkheden om een 
ruime passage te creëren. Door de twee rijbanen van de N 470 op afzonderlijke 
viaducten te leggen kan de passage extra lichtinval krijgen. 

Bij het Voorgenomen tracé ligt de ecotunnel ongeveer 300 meter ten zuiden van 
het Tolhek-plein. Deze afstand, over de weg gemeten, is bij de oostelijke liggingen 
door de Klapwijkse Knoop (KK-mid en KK-oost) ongeveer gelijk. Ruimtelijk gezien 
komt de ecotunnel dan iets oostelijker te liggen dan bij het Voorgenomen tracé. 
Bij het alternatief met de westelijke ligging van de N 470 bij de Klapwijkse Knoop 
(KK-west) ligt de ecotunnel net ten noorden van de Bovenvaart, ongeveer 800 
meter ten zuiden van de rotonde waar de takken van de N 470 op elkaar aanslui­
ten. 

In de Intermediaire Zone is, gezien de gewenste ecologische en recreatieve functie 
van de zone, een ecologische passage gewenst. De meest geschikte plaats 
daarvoor lijkt de boezem midden in de Intermediaire Zone, waar een natte ecover-
binding kan worden gerealiseerd. De exacte locatie dient nader te worden geko­
zen. 
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Naast de beschreven ecotunnels zal een aantal kleinere inpassingsmaatregelen 
getroffen worden teneinde de ecologische barrière werking van de weg te verklei­
nen. Voorbeelden van dit tvpe maatregelen zijn eenvoudige duikers, looprichels 
enz. De gewenste/mogelijke locaties zijn nu nog niet exact bekend, maar zullen 
nader worden bepaald en opgenomen in het definitief wegontwerp. 

Inpassing van de weg in het landschap 
De landschappelijke inpassing van de weg heeft onder andere to t doel ongewenste 
effecten zoveel mogelijk te mitigeren. Bij tracédeel W1 dient de 'aankleding' van 
de weg afgestemd te worden op het stedenbouwkundig plan van de woningbouw­
locatie Delfgauw. 

Ook bij tracédeel W2 (door en langs het noordelijk deel van het ANL-gebied) is de 
landschappelijke inpassing van groot belang. Daar moet met name door een goede 
landschappelijke inpassing het nabijgelegen gebied met grote landschaps- en 
natuurwaarden rond de Eendenkooi zoveel mogelijk worden ontzien. Dit betekent 
dat bij de inpassing 2owel gestreefd wordt naar een minimale verstoring door 
geluid, als naar een minimale visuele verstoring van het open landschap. Opge­
merkt moet worden dat deze doelen een zekere onderlinge strijdigheid kennen. 
Immers, verstoring door geluid kan worden gemitigeerd door geluidsschermen of -
wallen, die een visuele verstoring van het landschap kunnen vormen. 
Er zijn met de vier alternatieven voor dit tracédeel verschillende mogelijkheden 
aangedragen. Een mogelijkheid is een aanleg van de weg ruim om het gebied heen 
met scherpe bochten, zoals in het Badkuip- en het Voetenbad-alternatief. De 
geluidshinder en de visuele verstoring door geluidsschermen worden daarmee naar 
de rand van het gebied gedrongen, waar toch al kassen staan. 
Een andere mogelijkheid is een verdiepte ligging zoals in het Voorgenomen tracé 
voorkomt. De bedoeling van deze verdiepte ligging is de weg geen visuele versto­
ring van het landschap te laten vormen, en een geluidsreductie te bereiken. In de 
Landschapsvisie waren daarvoor geluidswallen tot 1-1,5 meter boven maaiveld 
opgenomen. Uit de geluidsberekeningen is gebleken dat veel hogere geluidweren­
de voorzieningen nodig zijn om het stiltegebied af te schermen (zie 7.2.3 en 
6.7.2). Het voordeel van de verminderde visuele verstoring door de verdiepte 
ligging wordt dan grotendeels teniet gedaan. Een vierde mogelijkheid is een meer 
vloeiend verloop van de weg, zoveel mogelijk buiten/langs de rand van het 
stiltegebied (W2D, tenenbad). Ook dit leidt tot het 'naar de rand' van het ANL-
gebied brengen van de verstoring en visuele hinder. 

De inrichting bij tracédeel W3 sluit aan op de natuur- en landschapswaarden in het 
ANL-gebied. De inrichting langs de weg bestaat uit brede bermen aan de zuidwest-
?ijde, de aanleg van een geluidswal aan beide zijden en incidenteel opgaande 
beplanting in een breed talud. 

Ook bij alternatief KK-mid (optimalisatie oostelijke ligging Klapwijkse Knoop) is 
rekening gehouden met de landschappelijke inpassing door het ontzien van de 
bebouwing aan de Leeweg en de Klapwijkseweg. 

Bij tracédeel Z2 wordt de 'aankleding' van de weg afgestemd op het stedenbouw­
kundig ontwerp Noordrand ll/l l l en de randligging bij de Bovenvaart. 

Uitgaande van een natuurlijke herinrichting van de Intermediaire Zone in de 
toekomst, bijvoorbeeld in het kader van compensatie, worden brede bermen langs 
de weg gecreëerd, overgaand in de verdere inrichting van het gebied. 
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7.2.2 Voorzieningen langzaam verkeer 

Op diverse plaatsen is in de ontwerpen voorzien in een mogelijkheid voor lang­
zaam verkeer {fietsers en landbouwvoertuigen) om de N 470 ongelijkvloers te 
kruisen. Dit is noodzakelijk om bestaande routes voor dit verkeer zoveel mogelijk 
te kunnen handhaven. Daarnaast moet recreatief verkeer vanuit de woonwijken 
het buitengebied goed kunnen bereiken. 
In het ontwerp zijn op de volgende tracédelen voorzieningen voor langzaam 
verkeer opgenomen: 
- W 1 : Een fietstunnel onder de weg door die een verbinding vormt tussen 

Delfgauw en het nieuwe bedrijvenpark Ruyven. 
- W2: Een voorziening in het westelijk deel van tracédeel W2 len behoeve van 

het overbrengen van vee van noord naar zuid over de N 470; deze 
voorzieningen is alleen opgenomen bij het Badkuip- het Voetenbad- en 
het Tenenbadalternatief en dus niet in het gestrekte tracé van het 
Voorgenomen alternatief. Aan de noordzijde van de N 470 zal een 
fietsverbinding worden aangelegd tussen Pijnacker en Delfgauw. 

- W3: Een fietstunnel bij de zuid-westelijk gelegen rotonde ten behoeve van 
de verbinding tussen Pijnacker en Oude Leede, 

- 0 1 : Twee fietsviaducten aan weerszijden van de Hofplein-spoorlijn over de 
N 470 heen. Het westelijke viaduct verbindt de parallelweg aan de 
zuidzijde van de N 470 langs Keizershof met de wijk Keizershof, het 
oostelijke viaduct vormt een verbinding voor fietsers uit Tolhek met 
bestemming Oude Leede of Berkel en Rodenrijs en vice versa. 
Ook aan de oostzijde van het Tolhekplein maakt een fietstunnel onder­
deel uit van de fietsroute tussen Tolhek en de oostzijde van Berkel en 
Rodenrijs. 

- 03: Langs de noordzijde van de N 470 is hier een deel van de nieuwe 
fietsverbinding (F228) tussen Zoetermeer en Pijnacker voorzien. 

- Z1 : Ten noorden van de aansluiting van de Klapwijkseweg op de N 470 is 
-naast een ecotunnel- een tunnel voor langzaam verkeer in alle alterna­
tieven opgenomen. 
Bij de westelijke ligging Klapwijkse Knoop IKK-west) is een fietsverbin­
ding aan de zuidkant van het Tolhekplein opgenomen in plaats van aan 
de oostkant. 

- Z3: In dit tracédeel wordt een fietsverbinding opgenomen, onder of over de 
N 470. De exacte locatie van de kruising zal bepaald worden aan de 
hand van de toekomstige inrichting van de Intermediaire Zone. 

7.2.3 Geluidwerende voorzieningen 

De criteria voor het aanbrengen van geluidwerende voorzieningen bij woningen en 
andere bebouwing zijn gegeven in de Wet geluidhinder. Hierbij is de geluidbelas­
ting op de gevels van de eerstelijns bebouwing (de het dichtst bij het tracé 
gelegen huizen) bepalend. Wanneer hier de grens van 50 dB(A) overschreden 
wordt, is het verplicht dergelijke voorzieningen aan te brengen om het geluidsni­
veau te beperken tot het toegestane maximum, De plaatsen waar dit nodig is 
volgen dus rechtstreeks uit de geluidsberekeningen in hoofdstuk 6. Doel van dit 
milieueffectrappoa is inzicht te geven in de locaties waar de geluidwerende 
voorzieningen geplaatst dienen te worden en de scores van de alternatieven en 
varianten aan te geven ten aanzien van het aspect geluidshinder, In het MER is 
onderzocht welke voorzieningen maximaal nodig zijn. Daarom is in de berekenin­
gen niet uitgegaan van toepassing van geluidsarm asfalt. Ook is er voor de nieuwe 
woonwijken van uitgegaan dat woningen dicht bij de N 470, tot op de grens van 
het gebied met bestemming 'wonen', worden gebouwd. Naar de geluidbelastingen 
op de individuele woningen zal in het kader van het opstellen van de bestem­
mingsplannen een geiuidsonderzoek worden uitgevoerd, waarin de geluidbelastin­
gen gedetailleerd worden uitgerekend. Dit geiuidsonderzoek wordt dan gebruikt in 
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de wettelijke procedures in het kader van de Wet geluidhinder. In het geluidson-
derzoek in het kader van het MER is hieraan reeds aandacht besteed. 

Bij het bepalen van de benodigde hoogte van de geluidwerende voorzieningen is 
art. 103 van de Wet geluidhinder gehanteerd. Dit wil zeggen dat is geanticipeerd 
op het in de toekomst stiller worden van voertuigen. Praktisch betekent dit dat 
van het berekende geluidsniveau op de eerstelijns bebouwing 3 dB|A) mag worden 
afgetrokken. 

Geluidwerende voorzieningen kunnen worden uitgevoerd als geluidsscherm of als 
geluidswal. De keuze voor een bepaalde vormgeving wordt bepaald door de 
inpassingsmogeiijkheden zoals geschetst in de landschapsvisie en zijn als volgt 
nader geconcretiseerd: in gebieden met een stedelijke {'rode') functie verdienen 
geluidsschermen in principe de voorkeur, in gebieden met een landelijke ('groene') 
functie worden in principe geluidswallen toegepast. 

In de landschapvisie wordt gesteld dat bij de westtak geluidswallen de voorkeur 
hebben, mits ze een maximale hoogte hebben van 1 ä 1,5 meter boven het 
maaiveld. Als dit niet voldoende is, verdienen andere maatregelen de voorkeur, 
zoals een verdiepte ligging van de weg. 

De correcte inpassing van de geluidwerende voorzieningen wordt nader uitgewerkt 
in een op te stellen Landschapsplan. 

Afscherming bebouwing 
Om te voldoen aan de Wet geluidhinder moeten geluidwerende voorzieningen 
geplaatst worden op de hieronder genoemde locaties. Een gedetailleerde beschrij­
ving van de geluidafschermende maatregelen is opgenomen in de rapportage van 
het geluidonderzoek die ten behoeve van het milieueffectrapport is opgesteld. 

Tracédeel W1 
Er is een scherm van maximaal 5 meter hoogte nodig aan de noordzijde van de 
weg om de (toekomstige) bebouwing aan de kant van Delfgauw af te schermen. 

Tracédeel W2 
Voorgenomen tracé VT (traceringsvariant W2B): 
Er zijn beperkte geluidwerende voorzieningen nodig om bestaande bebouwing 
langs de Zuideindseweg af te schermen. De afscherming van het stiltegebied 
wordt apart besproken verderop in dit hoofdstuk. 

Badkuiptracé BK (traceringsvariant W2A): 
Omdat het tracé in dit alternatief over de Zuideindseweg heen loopt, is daar ook 
afscherming nodig van de (toekomstige) bebouwing aan de kant van Delfgauw. 
Het gaat om een geluidswal van maximaal 3 meter hoog. Op het viaduct zelf is 
een geluidswal niet mogelijk; daar komt dan ook een geluidsscherm. 

Voetenbadtracé VB (traceringsvariant W2C): 
Omdat het tracé in dit alternatief onder de Zuideindseweg door loopt, zijn daar 
geen geluidwerende voorzieningen nodig. Ter afscherming van de (toekomstige) 
bebouwing aan de kant van Delfgauw is een lage, korte geluidswal gewenst waar 
het tracé, oostelijk van de onderdoorgang, weer op maaiveld ligt of kan ontheffing 
van een hogere grenswaarde worden gevraagd. 

Tenenbadtracé TB [traceringsvariant W2D): 
Er is hier een lange geluidswal van maximaal 5 meter hoogte nodig om de nieuw 
te bouwen woningen van Pijnacker-Zuid af te schermen. Wanneer de N 470 hier 
half verdiept wordt aangelegd (circa 1,5 meter onder maaiveld), dan kan de 
geluidswal hoogstens met een zelfde afstand worden verlaagd. Oe effecten op de 

175 



MER Provinciale weg N 470 

woonomgeving zijn bj traceringsvariant W2D iets kleiner door de w a l grotere 
afstand van de N 470 tot de bebouwing, 

Tracédeel W3 
Er is hier een lange geluidswal van maximaal 5 meter hoogte nodig om de nieuw 
te bouwen woningen van Pijnacker-Zuid af te schermen. Wanneer de N 470 hier 
half verdiept wordt aangelegd (circa 1.5 meter onder maaiveld), dan kan de 
geluidswal hoogstens met een zelfde afstand worden verlaagd. Daarnaast is een 
korte geluidswal van maximaal 4 meter hoogte nodig langs de zuidkant van de 
N 470 , ter hoogte van de huidige bebouwing langs de Oude Leedeweg. De 
afscherming van het sttltegebied wordt apart besproken verderop in dit hoofdstuk, 

Tracédeel 01 
Ook hier is een lange geluidswal van maximaal 5 meter hoogte nodig om de nieuw 
te bouwen woningen van Pijnacker-Zuid af te schermen. 

Tracédeel 02 en 03 
Ter plaatse van de tracédelen 0 2 en 0 3 zijn geen grootschalige geluidwerende 
voorzieningen noodzakelijk. Wel dienen enkele voorzieningen te worden getroffen 
voor bestaande woningen langs het tracé. 

Tracédeel Zl 
Voorgenomen tracé VT (traceringsvariant Z l A); 
Er zijn geen geluidwerende voorzieningen nodig om de bebouwing in de Noordrand 
af te schermen. Wellicht zijn op kleine schaal geluidwerende voorzieningen 
noodzakelijk om huizen langs Klapwijkseweg en Bovenvaart af te schermen. 

Oostelijke ligging Klapwijkse Knoop KK-oost (traceringsvariant Z1B): 
Bij dit alternatief is een scherm van maximaal 2 meter hoogte nodig langs de 
oostkant van de N 4 7 0 , om de nieuw te bouwen woningen bij de Meerweg af te 
schermen. Wellicht zijn op kleine schaal geluidwerende voorzieningen noodzakelijk 
om huizen aan de westzijde bij het Klapwijkselaantje en aan de oostzijde bij de 
Klapwijkseweg/Leeweg van de N 470 af te schermen. 

Westelijke ligging Klapwijkse Knoop KK-west {traceringsvariant Z1C): 
Langs het gehele tracédeel is in dit alternatief een wal nodig van maximaal 5 meter 
hoogte langs de westzijde van de weg. Deze heeft zowel een functie voor de 
bebouwing langs de Oude Leedeweg als voor het stiltegebied. 

Geoptimaliseerde oostelijke ligging Klapwijkse Knoop KK-mid (traceringsvariant 
Z I D ) : 
De benodigde geluidwerende voorzieningen zijn hetzelfde als bij alternatief KK-mid. 

Tracédeel Z2 
Hier is een lang geluidsscherm van 5 meter hoogte nodig om de nieuw te bouwen 
woningen in Noordrand Il/Hl af te schermen, langs de oostzijde van de weg . 

Tracédeel Z3 
Langs tracédeel Z3 zijn geen grote geluidwerende voorzieningen noodzakelijk. Bij 
adequate vormgeving van de tunnelconstructie zijn ook lokaal bij de woningen 
langs de Rodenrijseweg nauwelijks geluidwerende voorzieningen nodig. Bij de 
Zuideindseweg zijn mogelijk wel geluidwerende voorzieningen nodig. 

De geluidsniveaus in het studiegebied mét geluidwerende voorzieningen op de 
hierboven beschreven locaties zijn beschreven in hoofdstuk 6, paragraaf 6.6,3. 
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Afscherming stiltegebied 
Stiltegebieden worden niet beschreven in de Wet geluidhinder, maar zijn een 
onderdeel van het regionaal ruimtelijk en -milieubeleid, In stiltegebieden wordt 
gestreefd naar een gemiddeld geluidsniveau van 40 dB(A). Doel van het stilte-
gebied in dB Zuidpolder is onder andere het handhaven van een leefomgeving voor 
weidevogels, waarin de weidevogels zo min mogelijk verstoord worden door de in­
vloed van geluid. Zoals is aangegeven in hoofdstuk 3 en hoofdstuk 6 wordt dit 
geluidsniveau reeds in de huidige situatie en bij autonome ontwikkel ing niet overal 
in het stiltegebied gehaald. 
De tracédelen W2 , W3, Z1 en Z2 van de N 470 veroorzaken een geluidbelasting in 
het stiltegebied. Om de geluidbelasting van het stiltegebied zoveel mogelijk te 
beperken zijn (extra) geluidwerende voorzieningen nodig; de effecten van dergelij­
ke voorzieningen op de geluidbelasting in het stiltegebied zijn berekend (zie 
paragraaf 6.7.2). Voor de effectberekeningen is als uitgangspunt een maximum-
hoogte van 5 meter voor de geluidwerende voorzieningen gehanteerd. In de visie 
op de landschappelijke inpassing van de weg is aangegeven dat geluidwerende 
voorzieningen (wallen) voor traceringsvarianten door het stiltegebied maximaal 1,5 
m hoog mogen zijn; hogere schermen worden vanuit het landschap als niet aan­
vaardbaar gezien. 
Dit heeft tot gevolg dat op de perceelsgrens van het (overblijvende) stiltegebied de 
gewenste waarde van 40 dB(A) in het algemeen niet gehaald wordt . 
De geluidwerende voorzieningen zijn als schermen berekend, vanwege de eis het 
stiltegebied maximaal af te schermen. Ze kunnen dan zo dicht mogelijk langs de 
weg geplaatst worden, waardoor de afschermende werking maximaal is. Toepas­
sing van geluidarm asfalt leidt tot een geluidreductie van circa 3 dSfA). Toepas­
sing van geluidarm asfalt zou echter niet leiden tot structureel lagere geluidweren­
de voorzieningen, vanwege het feit dat de maximaal gewenste waarde van 
40 dB(A) op de grens van het stiltegebied ook met geluidwerende voorzieningen 
niet wordt gehaald. 
Aan de achterkant zouden de geluidsschermen kunnen worden afgewerkt als 
groene wallen, hetgeen vanuit landschappelijk oogpunt de voorkeur verdient, 

Tracédeel W2 
Bij alle alternatieven van dit tracédeel is ten behoeve van het stiltegebied alleen 
een geluidwerende voorziening langs de zuidzijde van de N 470 berekend. Het 
gebied tussen de N 470 en de achterzijde van de kassen langs de Detftsestraat-
weg wordt daarmee feitelijk als stiltegebied opgegeven. Dit is reëel gezien het feit 
dat het gebied ten gevolge van de doorsnijding van de N 470 te klein wordt om 
als zelfstandig gebied voor weidevogels van waarde te zijn. 

Voorgenomen tracé (traceringsvariant V/2B): 
Langs het gehele half verdiept gelegen tracé is een scherm van 5 meter hoog 
nodig om het stiltegebied af te schermen. Uitgangspunt is dat de schermen direct 
langs de weg, in het verdiepte gedeelte, worden geplaatst. De afschermende 
voorzieningen steken dan nog circa 2,5 meter boven het maaiveld uit en vormen 
zo een visuele verstoring van het landschap. Het aanbrengen van lagere geluids­
schermen, die het landschapsbeeld niet verstoren, resulteert in een grotere 
geluidbelasting op het stiltegebied, dat daardoor in feite kleiner wordt . 
Als onderdeel van de voorkeur van de Stuurgroep N 4 7 0 voor het Voorgenomen 
tracé 1997 is voorzien dat het gebied tussen de N 470 en de kassen aan de 
Delftsestraatweg in het kader van natuurcompensatie groen zal worden ingericht 
en hiermee met name waarde zal krijgen ten behoeve van de recreatieve uitloop­
functie van de omliggende nieuwe woonwi jken Delfgauw en Pijnacker-Zuid. 

Badkuiptracé (traceringsvariant \N2A): 
Langs het gehele Badkuiptracé zijn geluidsschermen van minimaal 3 meter hoog 
nodig om het stiltegebied af te schermen. Uitgaande van het streven het stiltege-
bied maximaal af te schermen (40 dB(A) zijn schermen nodig van 5 meter hoogte. 
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Voetenbadtracé (traceringsvariant W2C); 
Langs het gehele Voetenbadtracé zijn geluidsschermen van minimaal 4 meter hoog 
nodig om het stiltegebied af te schermen. Uitgaande van het streven het stiltege­
bied maximaal af te schermen (40 dB(A) zijn schermen nodig van 5 meter hoogte. 

Tenenbadtracé TB (traceringsvariant W/2D1: 
Langs het gehele tracé W2D is een scherm wenselijk om het stiltegebied af te 
schermen. BI) de maximale hoogte van 5m van dit scherm wordt een deel van het 
stiltegebied nog belast met meer dan 40 dB(AI 

Tracédeel W3 
Langs het gehele tracé W 3 is een scherm van maximaal 5 meter hoog nodig om 
het stiltegebied af te schermen. Dit scherm ligt dan aan de zuid-westzijde van de 
weg en reikt tot de Oude Leedeweg. Aan de andere zijde van de weg ligt een 
geluidswal, van maximaal 5 meter hoogte, ten behoeve van de woonwi jk Keizers­
hof. De hoogte is gemeten ten opzichte van de weg. Wanneer de N 470 hier half 
verdiept wordt aangelegd (circa 1,5 meter onder maaiveld), dan steekt het 
geluidsscherm hoogstens met een zelfde afstand minder boven het maaiveld uit. 
Uitgangspunt is dat het scherm dan direct langs de weg, in het verdiepte gedeelte, 
wo rd t geplaatst. Ook hier zou het scherm aan de kant van Oude Leede kunnen 
worden afgewerkt in de vorm van een wal . Vanuit oogpunt van landschap 
verdient dit de voorkeur. 

Tracédeel Z1 
Westelijke ligging Klapwijkse Knoop (traceringsvahant 21C): 
De berekende wal van maximaal 5 meter hoogte langs de westzijde van de weg in 
dit alternatief heeft zowel een afschermende functie voor de bebouwing langs de 
Oude Leedeweg als voor het stiltegebied. 
Ook bij de overige alternatieve traceringen (Z IA , Z I B en ZID) zijn ten behoeve 
van afscherming van het stiltegebied geluidwerende voorzieningen benodigd. Deze 
zijn maximaal 5 meter hoog en lopen vanaf het Tolhekplein tot aan de tunnel 
onder de Hofpleinspoorlijn. 

Tracédeel Z2 
Ten behoeve van de afscherming van het stiltegebied zijn aan de westzijde van de 
N 470 geluidwerende voorzieningen benodigd langs het gehele tracédeel. De 
hoogte bedraagt maximaal 5 meter. Deze voorzieningen zouden kunnen worden 
ingepast in de boezemkade van de Bovenvaart ter plaatse. 

De geluidsniveaus in het stiltegebied mét geluidwerende voorzieningen op de 
hierboven beschreven locaties zijn beschreven in hoofdstuk 6, paragraaf 6.6.3. 

7 . 2 . 4 Overige maatregelen 

Bij de verdere uitwerking van het ontwerp wordt rekening gehouden met archeolo­
gische waarden. Bij het passeren van de Strikkade in tracédeel 01 wordt het 
wegtalud versmald om aantasting van de kade te voorkomen. Wanneer nodig 
wordt op de locaties waar de weg komt te liggen nader onderzoek gedaan, of 
worden opgravingen uitgevoerd, Zo worden de effecten voor de N 470 op het 
bodemarchief gemitigeerd. 

Bij het uitwerken van de vormgeving van de geluidwerende voorzieningen in het 
landschapsplan, is bij de keuze van geluidsschermen ook het aspect lichthinder 
van belang. Met name bij hooggelegen tracédelen, zoals in de traceringsvarianten 
Z I A , Z I B en Z I D , waar vanuit landschappelijke overweging transparante scher­
men well icht de voorkeur genieten, heeft de keuze van transparante schermen 
negatieve gevolgen voor de hinder en verstoring ten gevolge van licht tot gevolg. 
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